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Die geschichtliche Entwlcklung. 

In dem Aufsatze: r LTber das historische Element in der 
geo^raphisehen Wissenschaft" (XVIII 1 , S. 107) betont Karl 
Ritter die Notwendig-keit, die Beziehungen, die zwischen dem 
Menschen und der Erdoberflache besteheti, eingeheuder zu 
untersuchen. Die Abstande, fiihrt er aus, sind zwar im Laufe 
der Zeit dieselben geblieben. die zeitlichen Entfernungen aber 
sind gab? andere gewurden. Der Mensch hob namlioh durch 
neue Erfindungen, wie das Daiupfschiff, und durch Entdeckung 
geeigneter Inaelii, Passe und Oasen, durch Kulturtaten, wie 
Briicken- und Kan a lb an ten, die Schwierigkeiten, die Uneben- 
heiten im Gelande und Entfernungen boten, iiberbajpt auf 
oder beachrankte doch ihre Wirkung. Weg^en lokaler Hinder- 
nisse wird der direkteste Weg nicht i miner der kiirzeste sein, 
und darum gibt es jverschiedene Straiien, die zu demselben 
Ziele fiihren; jede ist bemiibt, durch Verbesserungen ihre Kon- 
kurriMiteii zu ubertreffen, und so schwankt die kiirzeste Reise- 
route im Laufe der Jahrhunderte, ja Jahr^ehnte, von einem 
Weg zum andern. Ritter fand ea unerhort kurz, wenn die 
schnellsten Verbindungen von Berlin nach Ostasien J 03 Tage 
beanspruchten ; jetzt eilt das Schtff schon in 4 Wochen nach 
Hongkong, und auf dem Landwege erreicht man das Gelbe 
Meer in 12 Tagen, Auch fur den Wettbewerb der in Betracht 
kommenden Stralien hietet gerade Ostasien sin augfenfalliges 
Beispioi, Vor der Zeit der grctCen Entdeckungen war der 
Verkehr alls in auf den Land we g angewiesen, doch setzteti 
namentlich gegen Ende des Mittelalters standige Unruhen iu 
[nnerasien und der Fanatismus der Mohamedaner seinen Wert 
sehr herab. Es wurde daher auf die verschiedenste Weise 
ein Ersatz gesucht; so fuhr Columbus nach VVesten, Vasco 
da Gam a nach Osten, urn das ersehnte Wuuderland Indien 
7.11 Snden, wahrend der altere Cabot auf die Mtiglichkeit einer 
r nordwestlichen Durehfahrt^ hinwies, Die Siege Sip a line fiel 

1 Die rtSmiscben Z iff em weisen auf die entsprethende Zahl im Liieratur- 
verzeichnis hiu. 
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Vasco da Gam< t zu, und der van ihni entdeckte Seeweg 1 
wurde trotz aller H in demise, die der Handclsneid der Por- 
tugiesen in den Wcjf letfte, von alien Nationen vorgezogfen. 
Die nachste ins Avgu inllende Verb esse ruujr trat zu Ritters 
Zeit ein, die Damplsddffahrt verkiirzte die Hin- and Riick- 
reise auf etwa 3 , ! i Ja.hr. Nun aber folate Fortschritt auf Eort- 
schritt. Die Erbauumjf de.s Suezkanals erschloli wieder omen 
kiirceren Wfig\ und das Einstdlen voti Sdirauben- ja Sdinell- 
dampfern, die Errichtung- von refrehiiafiig-en Linien verkiirzteri 
die Dauer der Seefahrt auf 4 Wochen. In unseren Tagfen 
tritt wieder der Landweg 1 in Wettbewerb; die Sibirische Eisen- 
bahn befordcrt in \'A Tagen don Reisenden bis vor die Tore 
Peking-M. Wenn dann audi noch die chinesischen Bahnprojekte 
durdi die Mandschurei ausgcfuhrt sein werden, wird das Zu- 
sammenwirken der beiden Renter ungen die Reisedauer auf 
10 Tagfe herabdriicken, — nur noch der ID. Teil der Zeit, die 
Ritter in Redlining 1 stellte 1 . 

Da nun aber der Vrrkehr, vor allem auf dem Lande, sich 
den bestebenden Wegen anpa.ssi^n. und deshalb von der ge- 
radon Linieoft abweiclien muli, da fenier auf den verschiedenen 
We^en ung-leicho Geschwindigkeiten erreicht werden, andert 
nich fort wa.hr end die Bedeutung der Entfernung-en* ihr kiinnon 
nur besondere Methoden der Dar.steJlung- yereclit werden. 
Hier lag 1 die Grciizu, an der Ritterw Xachdenken Hait machte, 
zu veller Losing des Problems drang er nicbt vor, er gibt nur 
eini^e .Flng'ervieijre und diiise sind bisher nicht befolg't worden, 
ja man bezeichnete ihre Anwendung meistens als Linnioglich. 

Zeitijr/te diese Anreg-ung 1 also kein positives Erg-ebnis, so 
leg-ten die Arbeiten von Francis Gallon im Jahre 1881 den 
Grund fiir den weituren Aufbau. 

Fickert beruhrt die Frag-e der Vorgesdiichte der 
Gal toughen Kartr- (XII, S. 210). Er betont, dali London 
seiner jfanzeii HaiideLsfjoschictite n:ich derjcmig-e Boden sei, 
auf dem man am ehesren etne solche Karte envarten komite. 
Als crates Hrgebni^ sieht er die Verkehrsspeicli en kartell an, 
deren Ixesehicbte er in kurzen Zug-en gdbt. Diese Karten 
nntersdieiden sidi von den ubri^en dadurdi, daft sie alle von 
London uasg-ehenclen Strafien hen orb ebon und auf i linen die 
Entfeniuu|GTt'n in Meilen eintragen. Das wesentliche, die Be- 
zeiehnung' der Zeit, fch.lt auf ihnen vollig, Eckert bemerkt 
aber g'lwicliKeitig, dalj or selbst nicht annalmie. dafJ „die Wur^oln 

1 Man vergleiche d limit v. Ki tilth fjfen: „V(irkelirs1inicti haben ihre 
fjeschicht(! J in Sieillutijjii- untl \'crk(!hrsgeogriipl)ic> S. 304, cine Parallelo, 
(lie ic li erst s j t jalir nacL tier Abfassung dies«r 2eilen fane!. 
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der Karte auf historisch-kartographischem Gebiet auszugraben 
sind, sondern, mehr im Bereich der Wirtschafts- und Handels- 
politik", und da& kaum die Verkehrsspeichenkarten irgendwie 
auf Galton von Einfluft gewesen sein diirften. Die Frag-e, die 
dam it noch nicht geklart ist, diirfte wohl am ehesten zu be- 
an twortan sein, wenn man sich nach dem Hauptgebiet Ton 
Gal tons Arbeiten umsieht. Darnach komme ich zu der An- 
nahme, dail Entdeckung*sreisen die Veranlassung gegeben 
haben. Die Bemerkungen Gal tons in den Proceeding's of the 
Royal Geographical Society I, 1879, S. 72, 3. Absatz, II, 1880, 
S. 135, 1. Absatz, S. 182, L Absatz handeln uber Entdeckungen 
in Afrika, an dessen Erforschutig er selbst mit gearbeitet hat, 
Im nachsten Jahre erscbien im Oktoberheft derselben Zeit- 
schrift und im Report of the 5L meeting- of the british Asso- 
ciation for the advancement of science sein Artikel: The Equip- 
ment of Exploring Expeditions Now and Fifty Years Ago, Hier 
schildert er die ungeheuren Fortschritte, die in den letzten 
50 Jahren gemacht sind durch Verbesserung der Ausriistung 
(Jnstrumente, Kleidung, Nahmng), des Personals und der Ver- 
kebrsmittel. Dann fahrt er fort : r the greatest benefit of all to 
travellers is the modern rapidity and ease with which distant 
parts of the world are now reached " . Kapstadt, Bombay, 
Sidney uaw. werden jetzt in 21, 18, 43 Tagen statt in 70, 120, 
130 Tag-en im Jahre 1830 erreicht. In der nachsten Nummer 
der Proceedings, S. 657, erschien dann sein Aufsatz: On the 
Construction of Isochronic Passage Charts. DaU Galton nicht 
bei einer Tabellenform stehen blieb, darf nicht uberraschen 
bei einem mit kartographischen Fragen vertrauten Mann. Hat 
er doch im Journal of the Royal Geographical Society, Band 
XXXV, 1865, eine Arbeit uber stereographische Karten 
veroffentlicht. 

Meiner Meinung nach ist so die Entstehuug derlsochronen- 
karten am ungezwungensten zu erklaren, Der Gedanke, die 
groBen Fortsebritte in der Bewaltigung des Rau tries klar vor 
die Augen zu fiihren, leitete Galton offenbar ebenso wie Rltter. 

Durch die dem AnfsaU beigegebene Karte, auf die ich 
spater mruckkomme, hat Galton die Aufgabe gelost. Von 
der hier gegebenen Gr und I age ist nicht wie der abgewichen 
worden, wenn auch die Einzelheiten weiter ausgebaut word en 
sind. Sicherlich hat Galton von Ritters Betrachtung der- 
selben Aufgabe keine Kenntnis gehabt. Wenn aber Eekert 
daraus dieFolgerung ableitet, „man miisse bei der Betrachtung 
von Isochron en karten irgend welchen Einfluli von Karl Ritter 
eliminieren" (XH, S. 210), so darf man nicht vergessen, daB 
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a.] It; deutsohen Nachfolg"er G a I tons sich de.s Kinflusses, den 
Ritter auf sie iibte, sehr wohl bewulit geblieben sind. Fiir die 
AVeiterentwickhing gfibt txii 1 1 o n noch einen Finfjerzei^, indent 
er die Ver wen dung von Isochruiienkarten fiir Spezialgfebwte 
uud fiir den Touristenverkehr empfiehlt. 

Seine Arbeit ist indessen wenigrer ausgfenutzt worden, als 
iiiiiii annehmen sollte. Nur deutsche und engiische Gelehrte 
folg-ten setneii Spuren. tn England brachte Bartholomew in 
weinem Atlas of Commercial GeogTaphy eine von d^r G nl t on scheti 
wenig" verschiedene Kafte, Mir Megft tils a I teste die in der 
Auflag*e von 1889 erschienene vor, dann noch die vyni Jahre 1907, 
Zur Knt wick lung" liaben sie aber beide wenigf beigfetragen, 

Diese Aufgabe inggnnz altein in den Handeii der Deut&chen. 
Im Julil882 wurden fast gleirh/.eitig S Anlsatze, die das deutsche 
Publikum in it GaltontJ Arbeit bekanntmachen woltten, ver- 
oft'enilicht. Der cine ist im Archiv fiir Powt und Telegraphic 
unter deni Titel: ,.Die Galtonsche Reisekarttr' z,u finden. Nach- 
deni die Karte, deren Wiehtigkeit fiir Reisonde hervorgehoben 
wird, beschriebcn isr, sclilagt der inibekaniitii Vurfa.ssor vor, 
erne geschiehtliche Vergleichskarte /,u zeichnen, und die Karte 
fiir Pout- und Touristenzwecke ?.u verwerten. Wir konnen 
also sell on in der eraten deutsclien Be^prechung den Weg 
nacli vorwarts angedeutet sehen. Der xweite Aufsatz, der im 
r Aushind- {XXI, S. 521} erschien, hat F. G. Hahn zum Ver- 
fasser. Fr weist auf die analoge Idee Hitters hiu, die liier 
in unerwarteter Weise ihre Frfiillung gofunden hat to, und hat 
dam it den Nanien R liters fiir i miner mit den Isochronenkarteii 
verkniipft. Zugleieh uiiielit aucli er den Vorschlag, durcli 
Iiistorische Kartell die Fortscliritte des Verkehrs kartographiscli 
niederzu legem In semen) Artikel: Bemerkuiigen iiber einige 
Aufyfaben der Verkehrsgeographie mid Staatenkunde (XXII, 
S. 243) befiirwortet diinn Hahn 1885, die I.age von I.andern 
zur Kii.ste durch Isochronen darzustellen, also nicht nielir von 
einem Puukte.% soudern von einer Linie auszugehen. Dabei 
trwahnt er auch die Konstruktion von Isochrouen fiir einzelne 
Ware n. Audi in einem Vortrag des 6. Deutsclien Geograplicn- 
tages (XXHI, S. 106) wiiist er niiehdriickh'cl: auf die neue 
Karte bin. 

Zunachst war en also nur Anregung-en von deutscher Seite 
ausgegrangen, der erste Versuch eigener Mitarbeit erfolgtr 
durch Penck, der im Jahre 1887 eine Jsochrou en karte der 
Oiiterrejcbisch-ung'arischen Monarchic veroffentlichte. V r on 
seinen Nachfoig-ern z.B. von Marie Krauske undSchjcrning 1 
ist Penck der „Grundfehler" vorg^eworfen worden, dali er die 
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iiuliursten Punkte der Isochronen an den Verkehrswegen dure h 
fust g*erade Linien verband. Dem gegenuber sind aber die 
Worte Eckerts (XII, S. 211) zu unterstreichen, der hervorhebt, 
d;iB dies nur ein notwendiger Sehritt in der Entwicklungs- 
j^eachichte iat. Jedenfalls hat Penck scuerat eine Isochronen- 
karte im groBeren Maltetab ausg-efiihrt, was bislier nur vor- 
geschlagen war. Die Technik dieser Isochron en karte ist nun 
von Maenli, E. Friedr ich, Krauske und Lorenz, besonders 
aber von Schjerning - bis in das einzelste ausgebildet worden. 
AJs weiterer bemerkensvrerter Fortschritt ist anzufiihren, dall 
MaenG nebenbei, Fried rich 1 zuerst in n in r r Spe/ial karte. der 
Anreg-ung 1 Halms folgten und Isochroneu ehier Unie kem- 
struierten, Lw urwahnen sind dann noch die 5 Isohemeren- 
karten von G6tz T der dem Mangel der Galtonschen Karte, 
die ja tiur von einem Punkte ausgeht, (lurch mehrere Mittel- 
punkte abhelfen wollte; doch hat sein Verfahren wenig Anklang - 
Refund en. Die neueste Karte von Eckert ist eine Erd karte, 
dabei stellt der Verfasser be senders iiber die gfeeig-netste 
Projektion Untersuchung , en an, womit sich Schjerning 1 schon 
etwas friiher beschaftigt hatte. 

Deutsche Gelehrte sind auch ala erste daran geg-an^eij, 
Isochronenfurbesondere Zwecke an zu wen den. S c h o 1 1 zeich n ete 
1895 welche fiir ein- und ausgehende Segelachiffe, 1907 folg-te 
Paul us. Eng-elbrecht endlich verwertete sie zu Isotinien, 
indem er Kurven fiir jfleiche Hbhe des Preises zeichnete. 



Die bisher veroffentlichten Isochronenkarten. 

Im fokjenden soilen die anjrefiihrten Isochronenkarten kurz 
besprochen werden. Sie sind noch neu, und so ist in mancheii 
Kiti^elheiten der Konstruktion noch keine feste Grundlage fiir 
die Weiterentwicklun^ vorhanden. Ek soil zuerst auf den 
Nanien, dann auf die Pjer«chnung, auf die Zeichnung- und die 
Verwertung- der Karten eingeg-angen werden. 



1 Eckert spricht von eincr Anzahl kleinei mehrfach viederhoiter 
Kartenskizzen, fflhrt jedoch blofl die in der Literatur schori langst bekannte 
Friedrich sche Karte an. Es ist mir letder nicbt ffelungen, die an Here n 
zu find en. 
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1. Die Gaitonsehe Karte vom Jahr« 1881, 

Literatur: I, S. 657; XIX, S. 740: XX, S.440; XXI, S. 52 1. 

G alt on neiint seine Karten einmal Isocfironic Postal Charts, 
daa and ere Mai Isochronic Passage Charts. Er versteht darunrer 
Karten fur die Orte, die von einem Mittelpunkte aus in der 
gleichen Zeit erreicht werden kounen. (Die genauere Definition 
soil erst spater g'egfeben werden.) Hahn f iihrt die Karten 
untet* dem Nam en Isochronic Passa^ Charts for travellers an, 
und das Archiv fur Post und Telegraphie iiberset7-.t das mit: 
Karten der Linien gleicher Rnispzeiteu oder kuri!: Reisekarten. 
Galtfjti selbsit sagt; I have kept the idea in view of a special 
correspondent calculating how long 1 it would take for his letters 
to reach Ins employers. (I, S. 657.) Dazu pallt auch die eine 
Ub era ch rift Postal Charts. Doch weist er andererseits in semen 
beiden Vera ffentlichun gen auf die Verwertung als Reisekarten 
hin, bringt seinen schonen Vergleich der ausschwarmenden 
Reisenden mit der Fiutwelle und wendet auch den Namen 
Passage Charts an. 

Sehen wtr nun jiu, wie er die Inoohronen berechnet hat. 
Der grolie Fortschritt in Gal tons Arbeit ist, dali er eineu 
bestimmten Ausganjfspunkt ami ah m und auf inn alle Verkehrs- 
g-elegenheiten bezug. Ritters Plan ist der grottere, er will 
die Verkehrslage eines jeden Ortes betracbton, Gal ton zieht 
den praktischen Weg - vor, auf dem man vielleicht doch das 
Ziel Ritters erreichen kanu; er wahlt London als Ausgangs- 
punkt (starting- point). Als Verkehrsmittel benutzt er die 
schnellsten regelmafiigen Vorbindungeii, die keine besonderen 
Unkosten erfordern, Jeder Aufeiithalt wird ausgeschaltet, und 
beim Fehlen regelmaliiger Verkehrsmittel wird die mittlere 
Tagesleistung ties landesiiblichen Verkehrs zugrunde gelegt. 
Das Hauptmaterial, auf deni er seine Karte aufbaut, ist eine 
iin Postal Guide erschienene Ubersicht iiber die durchschnitt- 
Jiche Dauer der Postbefb'rderung, weiter Fahrplane, Privat- 
erkundigungen and Reiseberichte. Fur die in der Tabelle 
gebotenen Orte hat er dann sicherlich die 2eiten nicht be- 
rechnet, fur die iibrigen mullte er es tun. Daher kam ohm; 
Zweifel die Ungleichheit der Voraussetzungen, die ihm Penck 
mit Recht vorwirft. „Nach ihm (IV, S. 338) soil die Ostkuste 
Gronlands dort, wo die zwejte deutsche Nordpolfahrt ihre Ent- 
deckungen machte, in 10—30 Tag-en von Loudon aus erreichbar 

sein with rend die Westkuste des portagiesiscbcn Afrika 

erst nach 40 Reisetagen betreten xverden konne. Gal ton 
hat die KishindemiH^e der Pularmeere nicht g-eniigend in Be- 
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tracht g-eKogen und fur die einen KiUten regfelmaliig bestehende 
Dampfer verbis dung-en, fiir die an der en aber die unter den 
g-iins tighten Bedingung-en mog-lichen schnellsten Fahrten zu- 
grunde g"eleg-t, und u liter der Ung-leichheit dieser Voraus- 
setzung-en leidet das vori ihm entworfene Bild." Der Grund 
hierfur liegt in der unkritischen Benutzung" des Materials. 
Erstlich g-eben die Post tab ell en nur die durchschnittlicheDauer 
der Verbindung- an, the average time, wie Gal ton selbst an- 
fiihrt. AuJJerdem sind bei den Postdampfern, und diese konnen 
nur in Betrachr kommen, da Europa innerhalb der ersten Zone 
iiegt, und die iibrigen Erd telle damals nur wenig-e groBe Eisen- 
bahnlinien hatten, dieLiegezeiten in den dazwLschen angelaufenen 
Hafen mit beriicksichtigt, denn auch der direkteste Dampfer 
z. B. nach Kapstadt rnulite vor 30 jahren mindestens 1 — 2 Mai 
unterwegs anlaufen, uin Koblen und Proliant zu erg'anzen. 
Also hier war durchschnittlicbe Zeit und Aufenthalt an- 
g-eg^eben, Zweitens konnen die Fahrptane der Dampfer nut 
mit Beriicksichtigung 1 der notigen Liegezeit in den Hafen auf- 
g-estellt werden. Gal ton diirfre hierbei die sclinehsteu 
Schiffe ausgesueht haben, mufSte aber dann den fahrplan- 
ma£ig , en Aufentlialt mit in Rechnung' stellen. Drittens 
konnten die Reiseberichte und Erkundig-ungen, die er zur 
weiteren Auafullung; heranzog;, nur Schatzungen sein, und hierbei 
hat Galton sicherlich die giinstigsten Bedingungen ohne 
Aufenthalt zur Berechnung- verwendet. Nun unter&cheidet 
sich aber namentlich auf deni Meere die durchschnittlicbe 
Verbindung sehr stark von der schnellsten. Die einzelnen 
Dampfer jeder Rhederei haben verschiedene Gescliwindigkeit, 
aber auch jeder einzeloe Dampfer weist, jtt nachdem Nebel, 
giinstiger oder widriger Wind herrscht, je nach der Route, 
die er wahlt, je nach den Kohlen, detn Personal und deni 
Stand der Maschinen, je nachdem das Schiff vor kurzen gfe- 
dockt ist oder nicht, sehr verschiedene Ergebnlsse auf. Hiarin 
Jiegt wohl auch die Ursache fiir die Bemerkung ini Archiv 
fur Post und Telegraphic S. 442 It: „Es mag 1 auffailen r dafi 
Herr Galton die Ostkiiste deT Vereinigten Staaten, insbe- 
sondere New York, nicht mehr zurl. Zone rechuet DerGrund 
hierfur diirfte darin zu sucheri sein, dafi die Reise von London 
nach New York nicht in alien Fallen in 10 Tagen zuruckgelegt 
wird, und es daher fiir ratlich gehalten word en ist, (aber nicht 
von Galton, sondern von der Tabeile mit den Durchsehnitts- 
zeiten) jene Stadt derjenig"en Zone einzuverleiben, welch e fiir 
g*ewohnlich als die mafigebende angesehen werden darf/ 
Wahrend seiner Arbeit ist er nun in Widerspruch geraten 
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zwischen der Tabelle und seiner Beriichnung- z. B. an der 
Kong-cm iindun^. 

Eei derZwichnuiiijrderlsocb rouen hut G a I ton wahrscheinlich 
iiber die Projektion nicht nachgedacht und die gebrauclilichste, 
die von Merkator, benutzt. Man kann zwischen Speichen- 
treue und P'lachentreue sohwanken. die gewahlte Entscheidunjf 
entspriclit ;tber keiner von beiden Fcrderuugen. Den Abstand 
der einzelnen Zonen aetxt er auf 10 Tag's fast. £ iir die aus- 
wartig-eii Erdteile, d. h. iiber 10 Tag-« ( ist dieser Abstand in 
Anbetrauht d«s Mafistabes als auttersst jfiinstig' zu hezeichnerc. 
Doch ist es sicherlich nicht vorteilhaft, dali die ergte Zone 
nicht noch einnial jreteilt ist, da so Europa gan/ in cine Zone 
fallt, und der fiir una wichtigfste and interessunteste Krdteil 
ganz von der Betrachtunrr ausgeschlossen wird. Die Zonen 
wiirden durch die eine neii einzutrag-ende nicht zu nahe an- 
einander komtnea, und die Oborsichthchkeit. wiirde nicht leiden, 
Uber den Verlauf der Kurven ist mis der Karte des kleinen 
MalSstabes wegen wenig zu ersehen. dooh g-ehort hierher der 
auffallige Versuch Gal tons, dem Zwiespalt der Zeit an der 
Kong'omundung' gerecht zu werden. Er lalit hier die 5. Zone 
an die 2. sjtoftuu, Auf f alien derweise erwahnt nur das Archiv 
fiir Post und Telegraphic diese Absonderlichkeit und zwar 
tobend, doch kann icli mien dieseni Urteil nicht anschlielien, 
ich finde einen Widerspruch gvgen den Sinn und die Definition 
der Isochronen darin, daii eine Zone auf Grand einer wi!l- 
kiirlichen Uberleg-ung - uberspmng'en wird. 



2. Die Kurten y»ii Bartholomew aus den JjUiren 1888 und 1907. 

Literature II, S- VI, Karte 1 3 a; III, Karte 28 a. 

Die erste dieser Karten ist 1889 erachienen und fiihrt 
hier den Namen Isocbronic Distance Map und Chart. Sie 
soil die kiirzeste Zeit angeben, die ein Brief von London 
nach irgend eineni Platee braucht. Die Karte scheint nach 
denselben Grundaatzen kemstruiert zu sein, wie die Gait unsche, 
wenigfstena verlaufen die Kurven zu etwa &0'y o in derselben 
Weise. 

1st also in der Berechnung- kein Unterschied vorhanden, 
no ist ein desto grSUerer in der Zeichnung d*?r Isochronen 
ZU finden. Die ung'iin^tig'e Merkat orsclle Projektion ist ver- 
las&en und dafiir die Moll weidesche oder Babinets houialo- 
graphische Projektion g-enommen, und zwar ist dies die einzige 
Erd karte des; gauze 11 Atl asses, die nicht in Merkatora Projektion 
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#ezeichnet wurde. Der Verfasser ziebt also Flachentreue der 
Speiclientretje vor. Der Maiistab ist noch kleiner geworden, 
und deshalb riicfcen die Isochronen bis auf das aujierste zu- 
sh in men. Als Verbesserung 1 ist die Einfiilirung' einer 6 Tagfe- 
zone zu bezeichnen, wahrend sonst die Zonen Gal tons bei- 
behalten sind. Ein Cberspringen von Zonen verwirft der 
Verfasser; die scheinbare Ausiassung 1 in GrG aland ist durch 
den kit bleinen Malistab bedingA:, 

In der ■ neuesten Auflage von Bartholomews Welt- 
handelsatlas liegt noch eine isochronic Distance Map a us 
dem Jalire 1906 vor. Zur Klarung* trag-t sie aber nichts bei; 
in der Projection und in der Zeichnung- der Kurven unter- 
scheidet sie sich fcautn von der Karte G al tons, bedeutet 
also £eg*en die im Atlas von 1889 veroffentliehte einen offen- 
&ichtlichen Riickschritt. DasseJbe gfilt auch fiir die Ung-e- 
mmig'keit, mit der die Karte ausg-efiihrt ist. So ist z. B. jeder 
Teil von Gronland in 20 — 30 Tagen zu erreichen, wahrend 
fiir Peking 1 , Port Arthur, g-anz Japan eine Kntfernung- von 
30 — 40 Tagen eingetrag-en ist- Seibst die abg-eleg-ensten 
Wiisten von Austraiien erf order n eine Reise von wenig-er als 
40 Tag-en, wahrend mehrere Geg-enden von Arg-entinien, g-anz 
g-leich ob sie schon ein relativ stark entwickeltes Eisenbah li- 
ne tz besitzen, das auch ruing- auf der Karte eingezeichnet ist, 
we iter als 40 Tage von London entfernt sind. 

3. Die Pencksche Karte Tom Jahre 1887. 

Literatur: IV, S. 337. 

Penck nennt seine Karte Isochronenkarte, und dieser 
Name ist auch von nun an iiblich ge word en. Er macht als 
erster den Versuch, kleinere Gebiete im groJJeren Ma&stab 
zu b eh and ein. Da mit sind ihm eine Reihe neuer Aufg-aben 
jjestellt. Als Definition kann man die Cberschrift seiner 
Karte auffassen. Eisenbahnentfernung-skarte, ang-ebend in wie 
vie! Stun den mit der schnellsten tag-lichen Zug"verbmdung 
Orte der osterreichisch-ungoirisclien Monarchic von Wien a us 
erreicht werden konnen. Da Penck seine Karte auf ein 
einzijres Land beschrankt, wahlt er seinen Verkehrsmittel- 
punkt, namlich Wien, als Ausg-ang-spunkt. Bei der Berechnung- 
benutzt er einzig und allein, wie schon die Cberschrift zeigt, 
die Ejsenbahn, und zwar nimmt er die schnellsten Ziig-e, zieht 
dabei aber den Auf en thai t mit in Betracht, wahrend er die 
Kosten unberucksichtigt la&t. 
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Verlang-t schon die Berechnung eine scharfere Fassung-, 
so ist sie noch wichtiger bei der Zeiehnung - . Zwar fallt die 
Frag-e nach der passendsten Projektion bei einem so kleinen 
Teil der Erdoberflache weg\ doch tritt desto mehr die Fragfe 
nach dern Verlauf der Kurven hervor. Da Penck nur die 
Eisenb ah natation en berechnet hat, bieitat das gauze Land 
zwischen den Linien unberucksichtigt, und Penck schlieCt es 
durch g-erade Linien db. Dies ist ihm vielfach vorgeworfen 
worden, z. T. mitUnrecht (siehe S. Hi/ 11). Er fiat die General^ 
sierung, wie aus seinen Wort en hervorgeht, absichtlich vor- 
genommen, um das Bild zu vereinfachen, Vor allem hatte 
er das Oberspring-en von FJaltesteElen durch die g-erade fur 
die Kon&truktion wichtig-en Schnellziig'e woh] erwog-en 
(IV, S. 338 339) und ausdriickiieh die Karte nur fur die be- 
deutendsten Eisen bah natation en bearbeitet. Bei dem viel 
kleineren Raume, den er behandelt, niulke er die Zonenab- 
stande andern, er wahlte 5, 10, 15, 20, 25, 30 und mehr als 
30 Stuuden, 

Eine besondere Verwertung- der Karte hat Penck noch 
nicht ins Auge gefaBt, 

4. Die lao he mer en karten tob Gotz 1888. 

Literatur: V. 

In seiner theoretischen Kinleitung baut G6tz auf Ritter 
die Lebre der Verkehrsgfeographic auf. AufSer der grund- 
leg-enden Arbeit Gal tons kennt er keine: er ist also selb- 
standig - vorgegangfeii und hat, bisher als einziger, Isochronen 
des Giiterverkehrs konstruiert. Beaonders ins Augfe springt 
die Art, wie GotK die Isochronen, die er Isohemeren nennt, 
in ihrer Leistungsfahigkeit zu heben sucht, indem er mehrere 
Ausgangspunkte annimmt, so (laJJ er verschiedene Verfceh ra- 
ni ittelpunkte auf einer Karte beriicksichtigen kann. Gotz 
sucht auch zuerst die Karten zu verwerten, indem er sie fur 
verschiedene Zeiten ausgefiihrt hat, doch leidet die Vergleichs- 
fahig"keit erheblich an den z\x ung-leich gewihlten Abstandeii 
der Isochronen, sowohl eines Ortes in der Reihenfolge der 
Karten, alfl auch der verschiedenen Mittelpunkte auf einer 
Karte, und weiter an dem zum Teil sehr erklarlichen Wechsel 
der Verkehrs mittelpunkte, Immerhin ist es von Interesse z, B, 
Rom oder Karthagfo — Tunis im Laufe der Zeit zu beubachten. 
Recht auf fal lend ist die Wahl verschiedener Isochronen, so 
Karte 5, 22 und 27 Stun den (Madrid), 25 Stun den (Rom), 
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5 und 13 Stunden (London). Selbst vrenn dies besonders 
g-eeignete Isohemeren sind, so waren doch gemafl unserer 
Zeitrechnuug Isochronen mit 12 und 24 Stunden vorzuziehen 
jfuwesen, Zum Be we is der Ungleichheit der Zonen einer 
Karte will ich folg-endes anfiihren: Karte 4, Isohemeren von 
l'> Ti^en: Konstantinopel; 14 Tag-en Kiew; 13 Tag-en 
Madrid, Tunis; 12 Tag-en Bag-dad, Kairo, Wien, Mpskau; 
11 Tagen London, Danzig-, Wenersborg; 10 Tag- en keine 
Stadt, 9 Tag en Rom, Aleppo, Astrachan; STajfen Trapezunt; 
7 Tag- en keine Stadt. Sein Prinzip und auch der Name 
Isohemeren ist nicbt wieder angewendet w or den. AuCerdem 
wird man sich wohl auch dem Zweifel anschliefien, den 
Krauske auCert (Vlll S. 222); ob die Unsicherheit der Ge- 
schwindigkeit eirje Konstruktioti von Karten gleicheT Zeit- 
entfernung 1 fiir Altertutn und Miltelalter uberhaupt autaCt. 

5. Die Karte von VwnB. 1890, 

Literatur: VI, S. 12. 

Auf dieser Karte wird zum ersten Male Deutschlaiid 
Gegenstand der Untersuchung-. In der Definition und der Be- 
rechnung- unteTscheidet sich die Karte nicht von derPenckschen 
Arbeit. Bern erk ens wert erscheint hochstens die erste aus- 
dnickliehe Erwahnung- des Unterschiedes, dali der Mittelpunkt 
Ausg-angspunkt und Ziel sein kann. Die Zeichuung der Karte 
we ist aber entschieden einen Fortschritt auf, Die Zah! der 
lsocbronen ist durch die Linien fiir 3 und fiir 8 Stunden 
g-liicklich vermeil rt warden. Auch die Kurveu baben sich ver- 
andert, hngerahnliche Auswiichse treten hervor, Berlin bekommt 
immer niehr das Aussehen eines umsichgreifenden Polypeu, 
DerFufiverkehr ist also trotz desTitels: Isochronen=-Eisenbahti- 
entfernung-skarte wenig^stens bei der Zeichnung nsit in Betracht 
^ezogen. Die positive Verkehrsinsel (Definition Seite 53) bei 
Frankfurt a. M. wird nur durch einen Druckfehler entstanden sein. 

AuBer dieser Hauptkonstruktion hat d ann Ma en ft. wahr- 
sclieinlich der Anreg-ung- Hahns folgend, „Linien g-leicher 
zeitlicher Entternungf von den norddeutschen Seeplatzen" uber 
die erste Karte drucken lassen, und dam it sicherlich einen 
g-uten Sehritt vor warts getan, Hier findet sich auch der erste 
leise Ansatz einer Verwertung- durch Verg-leichung der inner- 
halb besti n miter Zeit erreichbaren Flacheu, iudem MaenG 
hervorhebt, dad ungefahr ein Drittel Deutsch lands innerhalb 
der 5 Stundenione vom Meere aus liejift. 
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ft. Die Karle von E. FriedrJch, 1898. 

Littsratur: VII, Nebenkartchen. 

Audi dieseKarte benutzt aiw AusgangfHpunkt eino Kiistcn- 
linie. Da KJeinasien itber von drei Seiteti vom Meer unijjeben 
ist, schlingt sich die Awsgangrslinie fast um das jjanze behandelte 
Gebiet. Fried rich neurit seine Karte: Isodironische Reise- 
karte, Wie er sie berechnet hat, ist leider niclit angegebeii, 
Er hat Risen both n en umi den sonstig'eii Landverkebr benut/t 
utid den letzteren mit unjfefa.hr 4 km in der Stunde <jin- 
jfeschat/t. (Diese Atljfabe b em lit lediglicll auf A usn lessen 
aaf der Karte, doch ist sie bei einem Malistab von 1 : 12")00(KJIl 
airs Ann ahem n^swert atizuseheti.) DaU bei dem Verkehr ant" 
dem L<nide oil tie Ei.senbahn die notice Unterbrecbuiig- in der 
Xachr teds der Rulie, teds der Dunkelheit wegen nicht be- 
aclitet ist, tnuli ich bei Kntfernung'eii von iiber 60 Reisestunden 
a Is Manuel auffa-sseii. Wciterhiu wiirde icli es fur vorteilhaft 
halten, weim Ntatt der Zonen von zehn y,u xiilin .Stunden, solclie 
von z wolf jij zwdlf Stunden, also von lialbeii Ta#en gewahlt 
wareu, (Siehe S. iilS). 

Die Zeiclmunjjf der iKOohroneii aber ist von einer muster- 
g^iiltijrtni Voilkommeiiheit. Es ist eine wahre Freude, die mit 
uiienneiilicher Sorg'fuit gfezeidmete Kiirte y.u seller. Wahrend 
Sell jerning - noch der Krau skesdien Karte die auf jrrofiere 
Strecken glfdch blnibende Breite der von der Eisenbahn be- 
jriinstig'teii Streifeu sowie die nicht ausreichende Beriick- 
siclitig'ung' der ticb en uu terpen iede des dnrg-esteliten Gelande* 
vorwerfen kann, sind hier diese Feliler schon vermieden. Man 
beachte nur die ins Auye fallen den Spitzen, die die Eisenhahn 
beg-ieiten, und veri/leiche /.. B. den Veriauf der 10 Stun den - 
Isocliroiie an der StidkiisLe, wo man rieutlich, trotx des selir 
kleinen Mallstabes, sieht, win ihre EutfeniLiiiij von der Kiiste 
zwischen 12,5 unci 40 km, der wtundliche Fortscbritt also 
zwischen IV mid 4 km scliwankt. Als weiteres Beispiel 
mochte ich aaf den Taurus iiinweiseii, wo etwa 2 km stiind- 
liche Geschwindij^keit an^enominen ist. Alles in alleni kann 
man en nur bedauKrn, da IS n\n\> ho surgfaltig- ausg-efiihrte Karlo 
in eiiiem so kleint-n Malistali erschiullrtn ist. 

7. Die Kartell von 9L Krausbe. liM)l. 

i.iteratiir: Vlll, S. 221. 

Mit dieser Karte beg*innt eine ausfiihrliche BeMchreibung 
der Konstruktion und /., T. eine sorgfaltige VwrarbeitunR - dew 
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gefundenen Kartell bildes. M. Krauske iLberschreibt ihre 
Karten: Karte der Isochronen (Linien gleicher Zeitentfernung 
des Schne liver kehrs.) Bei der Berechnung war Breslau und 
Berlin der Ausgangspunkt, sie verwendete dabei die Sommer- 
u nd Winterfahr plane 1900. In erster Lime wurden die Schnell- 
ziige benutzt, urn aber die Karte ausz-ufiillen, wurde der Verkehr 
abseits der Bahn mit 7,5 km in der St uncle herangezogen. Die 
Zeichnung der Isochronen bedeutet einen Fortschritt gegen- 
iiber der Karte von MaenJS, erreicht aber die Friedrichsche 
Karte nicht. Die Isochronen sind in Abstanden von 2, 5 und 
10 Stun den g'ezogen, Der Hauptfortschritt ist hier aber in der 
Verwertung der Karte zu suchen. Zwei, fiir die erste Zone 
sogar vier, nach gleichen Grundsatzen gezeichnete Karten hatte 
es bisher nicht gegeben, und die Verfasserin hat diesen Vorteil 
auchin umfassender Weise ausgenutzt. Davon soli jedoch 
erst spater gesprochen werden. 

8. Die Heldsche Karte. 1906. 

Literatur: DC, S, 65. 

Die von Krauske mit dem Mittelpunltt Berlin gezeichnete 
Karte war in „Partsch f Mitteleuropa* zum Abdruck gefcommen. 
Dies regie Held an, nach denselben Grundsatzen eine Karte 
fiir Wien zu konstruieren. Eine weitere Besprechurig ist deshalb 
uberflikssig; vielleicht ist noch zu bemerken, daB die Zeichnung 
nicht so sorgfaltig wie die Krauske sc he ausgefiihrt ist, man 
vergleiche nur die beiden in Petermanns Mitteilungen aV 
gedruckten Kartchem 

& SchjeTuings Studien liber iwchronenkartant 1903. 

Literatur: X, S. 693, 

Wir haben es hier mit der am ausfiihrlichsten begriindeten 
und in die Einzelheiten am sorgfaltigsten eindringenden Arbeit 
zu tun, die bisher vorliegft. Schjerriing iibersetzt Isochronen 
mit Linien gleicher Reisedauer. hat eine groliere Zahl 
ausgefuhrt und zwar um Berlin fiir die Jahre 1819, L851, 1875 
und 1899, um Aachen 1897 lind um Salzburg- 1899, Bei der 
Berechnung ist zu bemerken, daft der Verfasser iiber die Wahl 
des Ausgangspunktes, iiber die Richtung der Reise, iiber die 
Kosten beachtenswerte Obedegungeti anstellt. Er benutzt 
jeden taglich verkehrenden Zug, ohne jede Riicksicht des 
Preises. Zur Bestimmung" der von den Eisenbahnen abliegenden 

a* 
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Orte zieht er den ufiuiellcn Postverkehr und den FufSnwsch 
(7,5 und 4 km in der Stuudc) heran. Bei der Zeichnunff der 
Isochronen, die er filr alle Stunden zieht, fiihrt er als erster 
die positiven Verkehrsinseln (s. S. 53) ein, leider wird nber 
dadurch das Bild sehr unubersinhtlich, wiewohl innerhalb 
der Mark Brandenburg fast keine der bedeutenden SchnelLjrugs- 
attitionen liegt, die immcr grdfiere Unregelmaliigkeiten hervor- 
rufeti, Nur dufc-h sorgfaltiges Ausmessen und durch aus- 
fiihrliche Tab el I en kunn die Karte verwendet werden, sie biet^t 
dann allerdings sehr eingehende Belehrung. Und dies benutzt 
dann Schjerning auch in ausgiebigster Weise und baut so 
die Verwertung der Isochronen in erstaunlicher Weise aus. 
Auf 7 beigegebenen Tafeln illustriert er seine Ausfiihrungei). 
Auf seine Vorschlage ist ausfuhrlich in den folgenden Ab- 
schnitten eingegangen warden. 

10. Die Kartell Ton H. Lorenz. 19(18. 

Literatur: XI. 

Lorenz bevorzugt die Ubersetzung von Isochronen mit 
Linien g-leicher Zeitentfernung. In der Berechnung der Karte 
steht er ganz auf den Schultern Schjernings, docfi hat er die 
Werte durch Einfiihren notiger Pausen der Wirklicnkeit ge- 
nahert. AlsMittelpunkt dient ihmKonigsberg. Bei derZeicbnung 
wahlt ct Isochronen von je 1 Tag Abstand (fiir das Jahr 1819) 
und von je 6 Stunden Abstand (fiir die Jahre 1868 und 19t)7j. 
Entsprechend dem vie] kleineren Malistabe seiner Karte h rnufJ 
er die Verkehrsinseln generalisieren. Urn ein en V erg-lei ch 
zwischen ortlicher und zeitlicher Entiernung zu gewahren, hat 
er mit je 10(1 km Abstand uni Kbnigsberg Kreise geschlagon. 
Die Verwertung ist, nanientlich im Vergleich zu den Lei&tungen 
seiner Vorgimger, bei Lorenz hdchst man gel ha ft. 

11. Eckerts Erdtarte. 1909. 

Literatur: XII, S, 209. 

Eckert dehnt seine Karte iiber die gauze Erde aus und 
stellt iiber die Projektion geuauere Untersuchungei] an, er g'bt 
der mittabstandstreuen Projektion den Vorzug. Seine fiir Berlin 
entworfene Karte nennt er auch Verkehrszonenkarte r er 
definiert die Isochronen als Linien gleicher Reisedauer, die 
alle Orte oder Endpunkte, die von eineni gegebenen Mittel- 
punkte auK mit Benutzung der sehnellsten Verkehrsmittel in 
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l^leicher Zeit erreicht werden, dureh einen Linienzug verbinden 
(XII S, 212), Der Berechnung 1 legt er also die schnellsten 
Verkehrsmittel zugrunde, fiir die er inn Text eine lehrreiche 
Zusammenstenung 1 gibt. Weiterhin ist bei der Zeich ruing 1 der 
Karte die vorteilhafte Wahl der Isochronenabstande und Farben 
hervorzjheben. 

Auch auf diese Arbeit werde ioh haunger zuriickkommen. 



Daunt ist die Reihe der eigfentlichen Verkehrszonenkarten 
ersehopft. Ich sehe allerding's dabei von den Isochronen karten 
einzelner Rhedereien, den Verfcehrskarten in Schui- undHandels- 
atlanten, die aber mit Ausnahme des hollandischen Atlasses von 
F, Bruins blofi den Abstand angeben und die zeitliche Ent- 
fernung nur neben die wichtig , steii Stadte d mc ken, von den 
Isotimeukarteii inancher Elektrischen Stralienbahnen z. B. 
Dresden, Chemnitz, sowie endlich von Straubes sechsf arbiter 
Radfahrerkarte der Umgebung' von Berlin ab, was um so 
leichter gene lie hen kann, da sie, so iveit sie miT bekannt sind, 
keine wissenschaftliche Bedeutung- haben. Es existieren aber 
noch einig'e Karten, die in das hier beliandelte Gebiet herein- 
gehoren. An erster Stelle sind die Karten mittlerer Reisedauer 
deutscher Segelschiffe zu erwahnen. 

12. Die Segelsehiffftlirtskarten von Sehott nod Paulas. 

fjteratur: XIII, S. 235; XIV. 

Sehott hilt auf 2 Isochronen karten die Ausreise und 
Heimreise deutscher Segfplschiffe dargestellt; sie sind beide 
auf das K_ap Lizard bezogfen. Die Karten geben im Verg-leich 
mit einander hochst interessante and lehrreiche Resultate, doch 
iriufi icli tnir versagen, liier naher darauf einzug-ehen. Das Neue 
bei Sehott ist die fiir das praktische Leben wte fiir dieWissen- 
schaft lehrreiche Verg*!tiichung\ In bezug auf die Berechnung - 
ist wichtig-, daft er nicht die gi-oftte, sondem die durchschnitt- 
liche Geschwindigkeit zugrunde legte. 

Seine Arbeit setzte Paulus wegen der zahlreichen An- 
frajfen, die aus Rhedereikreisen an die Seewarte g-elang-teii, in 
dereti Auftragfe fort, Die Karten sind nach dense! ben Prinzipien, 
wie die von Sehott gezeichnet. Die Artikel erschienen in den 
Jahren 1895 und 1907. 

Endlich sind noch % Arbeiten vonEngrelbreeht zu erwahiipn. 
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13, Engelbredita Isotimeubartei). 1903 und 1906. 

Literatur; XV, XVI. 

Wie scboii tier Name besagt, werden die Iturven auf 
Grund d«s Preises konstruiert, den dieselbe Ware an ver- 
schiedeoen Stellen hat, Ua die Skizzcn nach dem Prinzip 
der Isochron en karten hergestellt sind, ist ess iingezeigt, sie 
hier mit anzufiihren. Engffflbrecht hat auf ihnen die geojfra- 
phische Verbreitungr der Getreidepreise in den Vereinigten 
Staaten mid in Indien darkest elk. Die weitere Besprechung 1 
jyehort aber in das Gebiet der An wend un gen. 



Die vorstehende ZusammensteDung' lehrt, dali in vielen 
Pmikten noch Uneinij^keit herr.scht; daB mit Ausnahme der 
Arbeit en von Held und Paul us jedc; Karte auf anderer Grund- 
lage berechnet und g-ezeichnet ist, und dalJ dadurch die An- 
wendbarkeit der Karten leidet. Ich inochtc es deshalb ver- 
suchen, first ^initial die Beding , ung"en auf7.ustellen, die, sobald 
sie im Laufe der Zeit und der Debatte als ^eklart any.usehen 
sind, alien Karten zur Unterlage dienen sollten. ist dies 
erreicht, so wird sicherlich die wegwerfende Bemerkung - 
v.R ichthofens entkraftet werden. Sie Umtet: Die Isoch rone n 
^werden in Landern mit Fisertbahnen so unformtichj dall sie 
nu lidos erscheinen. Bei einem Eisenhahnnetz sind sie iiber- 
haupt nicht /,u konstruieren. Von Bedeutung" konnten solclie 
Einien werden. wo die vollkommenftteii Verkehrsmittel nicht 
bestehen. Fiir die praktischen Bedurfnisse ware es wichtig*er. 
die Orte zu verbinden, nach welchen der Transport einer 
g-ftwissen East ifleichviel kostet. . . . Die Miihe wiirde sich aber 
kaum lohnen, da die Kisenbahnen iibernll in kurzer Zeit die 
Resultate andern." (XXIX, S. 2 11.) 

Als SchluB sollen r bequemeren Vergleichung die bis- 
herigen Konstruktionsbeditigung'eji /.usafinnengfestellt werden; 
ich mufi dazu jedoch benierken, daJJ wegen mangelnder TJnter- 
lagen manche vcn den Tatsachen rmr auf Vermutmigen be- 
ruheii und deshalb mit einem Fragezeichen versehen worden 
sind (s. nebenstehende Tahelle). 
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Die Konstruktion der Karte, 

A. Die Berechnimg. 

1. Der Mittelpunkt. 

Das erste, woriiber man sich klar werdeo mufi, ist die 
gfeographische Kinlieit, auf. die a lies bezogen wird. Je nach 
deni Zweck der [Card; wird die Wah] verschieden ausf alien. 
Will man den grolien Kortschritt des Verkehrw darstelien, so 
mufi man Stadte wahlen, die ini Mittelpunkte de.s behandelten 
Verkehru liegeii; WVItisoc-branenkarten mit Keltfrad, Athen, 
Budapest a Is Mittefpunkt lohnen nicht die auf sie verwendete 
Arbeit. Hbenw wird man bei Betrachtutig 1 der VerkehrsliLge 
einzelner Lander von ihrtm Verkebrsmit.telpunkt.eri auszugehen 
haben. Oft diirfte es dann vorteilhaft sein. Verkehr.spunkte 
2. Ranges. heranzuziefien, so wurde ?.. B. ein Verg-ieich zwischen 
Paris mid Lyon, Marseille, Le Havre usw. die iiberlerrene 
Fernwirkung 1 des Verkehrs der Mauptstadt deutlich zeig'en. 

Hat man wicli fur eine Stadt entschieden, so taucht din 
weitere Frage auf, welche spezieMe Stelle der Aus^angspunkt 
sein .soli. Din haLiptsachlichsten Verkehruorte werden so groL' 
sein, d;iJ,> die.se: Frajfe von ziemlichem Belang - ist. Fur Berlin 
hat Sclijerniiijv bis s>t> Minnten Zeit/Aischlag - zur Fahr/iit 
answered) net, obwolil t;r die Benu Umig' von Dro.schken an- 
ninmit. Das einfachste ware be; Stadten mit Zentral balm hut' 
dieseu m wahlen, bei den and em Orten den Verkehrsmittelpunkt, 
doch Leidet darunter die Verg-leichbarkeit, wet! bei der einen 
Stadt eiji Ljrolier. bei di;r an darn iiberhaupt kein Xeii/uschlaji* 
zur Reisedauer kommt, Deshalb murine ich einpfiihleti, stets den 
wirtschaftliehen Mittelpunkt des Ausiraiig\s<jrti:s y,xi beiiuUi-ti. 

Man kann abi;r audi von einer Linic, B. einer Kusteii- 
strecke, au.syehen, wie (litis .Fried rich ijetan hat. W'emi man 
aber yenauer /.usieht, erkennt man, da Li audi diese Lime, 
woraut' schon Ma en I.) hing-ewiesen hat, sich in eine Reilni vun 
Punkten aufloseu hiuIj, da docli nicht jede Stelle der KQsin, 
sondem nur die Hafen a Is Au.syang'sorte in Betracbt kunnnen 
konncn. In gewisser BeKiehung 1 kann man diese Karten a Is 
eiuen Ausschnitt aus einer Erdisochronnnkarte betraclnen, man 
-sehe sinh nur aul ilmeii Gronland oder Kleinaiiien ;in. 

Die Ricbtujig. 

Mitunter kann es von Wichtigfkeit ^eiti, ub der Punfct, 
aut den die Karte bexog-en wird p der Mittelpunkt, wirklicli der 
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Ausgangspunkt oder das Ziel ist. Ini allgemeinen wird dadurch 
wohl kein anderes Bild entstehen, deun die kleinen Anderungen 
werden sich in ihrer Wirkung aufheben. Unt**rschiede, die von 
wesentlichem Einflull sind, konnen nur bei einetn Verkehr 
hervortreten, der sich n;ich beiden Seitei] nicht gleichmaliig 
entfalten kann, also vor allem heim Fluftverkehr. Weiter kann 
dies der Fall sein, wenn man besondere Verkehrsmittel heraus- 
greift, ?,. B. bei den Seg-elschiffahrtskarten von Schott. 

Icb will nur nocb hinzu fug-en, daft bei der von mir vorge- 
schiagenen dritton Konstruktiyn die Wahl des Mittelpunkts als 
Ziel kaum stu empfehlen ist, weil dadurch die Rechenarbeit zu sehr 
an vi aenst. 

3. Be nut m tig der belsemittel. 

Zu den VorarbeitRii fiir erne lsochrmienkarte gehort aueh 
die A us wall I und Bewertung der zu ber ticks ichtigen den Ver- 
kehrsmittel. Es ist klar und bisher auch von niemand anders 
gehandliabt warden, dajj der Eisen barm verkehr, da er alien 
zur Verfiigung stent, mid zur Beurteilung der Kultur und des 
Verltehrs sehr geeignet ist, zur Grundlage fiir den Land verkehr 
getiommen werden inuli. Auf dem Meere treten an seine Stelle 
die regfelmaRigei] Linien der Dampfschiffahrtsgesellschaften. 
Dam it ist aber nur das Skeiett der Karte gegeben, nicht die 
fiartn selbst. Fur die Weiterreise wird dann in Kulturlandern, 
bei den kleinen Entfernungen, die noch zuriickgelegt werden 
miissen, vor all em der regelmaJiige Post verkehr und der Fuli- 
verkehr in Frage kominen, Weiterhin sind hier noch Auto- 
mo bil und Fahrrad zu envabneii. Daw erstere ist aber nas- 
zuschliefien, da es das Verkehrsmittel eines nur geringen 
Prozentsatzes von reichen Lenten ist und keineswegs fiir die 
Charakterisierung der Erschiossenheit eines Landes dienen 
kann. (Die Automobilpost ist naturlich unter den Fahrposten 
mit einbegriffen.) Das Fahrrad ist schon eher als allgeiueiues 
Verkehrsmittel anzuseben, doch kann es sich auf weitere Eot- 
f em nag weder in der Geschwindigkeit noeh in der Ausdauer 
mit der Eisenbahn niessen. Es hat also iin Fern verkehr keinen 
EinrluG, Anders im Mah verkehr! Doch auch da diirfte es 
wo hi ohoe Einbufte an Geaauigkeit beiseite gelassen werden 
konnen. Der Fuftverkehr uamlich kann nach fast alien Seiten 
oh Hindernis mit fastgleicher Geschwindigkeit vor sich gehen, 
wahrend das Fahrrad die Landstralie benutzen muft, Dadurch 
wirkt der Fahrradverkehr wieder nur linear und nicht flachen- 
haft. Aulierdeio ist er sehr von der Witterung- und den Boden- 
verhaltnissen abhangig, Schnee schlieiit ihn fast ganz aus, 
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ung-unstig-es Wetter, sell I e elite Wege driicfceti seine Leistunj, r s- 
fahigkeit auf die Halite und wenig^er herab. Ebenso kann 
schon eine reiativ g-eringe Steigning 1 iiti Mittelg-ebirge die Vorteile 
des Fahrrad;; in Frag-e stellen. 

Wahrend man si^h so in Kuiturlandern auf fiisenbahn, 
DampfschifF, Fahrpost und FuBverkehr beschranken ltann, ,sind 
die Verkehrsmittel in wenig-er erschJossenen Landeru viel 
mannig-faJtig-er. Eisenbalm und Schiffahrtslinien steheu uatiir- 
lich auch hier an erster S telle, wahrend Automobi! und Fahr- 
rati erst recht ausgeschlossen sind, da sie ein ausg-ebautes 
Wegenetz voraussetzen, und dies in Landern, die erst kultiviert 
werden sollen, gewbhnlich spater entsteht, als die Eisenbahnen, 
Fiir die iibrig-en Verkehrsmittel will ich aus Eckert (XII, S. i*57 
u. 258) folg-ende Wcrte anfiihren. Trager: 20- 25 kin, im Ur- 
wald Brasiliens 2-3 km, in groBen Grassteppen 'do — 50 km als 
Tages lei stung-. Kameel: Reittiere bis 140 km, Lasttiere 45 km, 
g-iinstigsteii falls 60 km, doch verrinpert sich in schlec litem 
Gelande die Leistung auf 25 km. Pferdeverkehr errmcht, 
ivenn Stationen ZULU Wechseln vorhanden sind, 140 — 200 kin. 
Die Gesclnvindigkdt des Ksels ist auf 16—^0 km anzusetzen, 
die der Maultiere bis zu 90 km taglich. Der Ochsenwa^en 
leg-t 20— 25 km, der Klefant (Indien) 40 km, Hundesclihtten 
20 — BO km, Renntier je nach Jahresze.it 75 — 150 km zuriick. 

Diese Werte dart' man jedoch nicht yhno weiteres /.ur 
Konstruktion benutzen, da u titer Um stand en U nrejf elm alii g-- 
keiten, die nicht iin Gelande, sondern in der Jahreszeit liegen, 
/.u berucksi eh tig-en sinfl, wenn man Feliler verniekien will. So 
kann bei Schneefail in der Ebene der Verkehr dutch Schlitten- 
faiirt sehr verbessert werden, in: Gebirge jedoch wird er da- 
durch sehr erschwerr. Ich mochte deshalb vorsch lag-en, a Is 
Reisezeit den Somnier anzunelimen. Bei Erdkarten entsteht 
dann aber die Schwierigkeit, dali wahrend die eine Halbkugel 
Sommcr die andere Win tor hat; da aber die Landmassen der 
siidlichen Ha|bkug-e| von den pciar«n Breiten so weit entfemt 
sind, daC auf den Hauptverkehrswe^en sin allzustorender EinfluU 
nicht zu befiirchten ist, diirfte es wohl das beste sein, di« Kartell 
nach dem Sommerverkehr der Nordhalbk jg*el zu koustruiereii, 
Hat man nur kleinere Gebiett; zu bearbeiten, so wird <;s sich 
empfehlen, ininier die fiir die Reise geeigfnetste Zeit stu uahl<Mi, 
z. B. Troekenzeit, Regenzeit, Somnier usw. 

Bei der Bereehnuiiy ist Vyrsicht an] Plat/e, damit sieh 
nicht bei der Menge der Cnistande, die zu berucksiclitigen 
.sind, ein Fehler einschleiche. Wie ieicht dies geschohon kann, 
indgfe folgendes Bei.spiel zeigen. Fiir den schnetl.steu Verkehr 
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in Deutsch-Siidwest-Afrika 1st auf der Eckertschen Karte der 
Ochsenwagenverkehr einffesetzt. (Ich komme darauf, da Wind- 
huk iiach der Tabelle in 24 Tagen erreicht wird, nach der 
Karte aber die Gegend zwischen Gobabis und Rietfontein an 
tier englischen Grenze eine Reise von 40 Tagfen beansprucht. 
Der Abstand ist 16 Tage und knapp 300 km, der tagliche 
Fortschritt also 20km, und dasistOchsenwagengeschwindigkeit.) 
Der schnellere und billigereVerkehr vollzieht sich aber in Pferde. 
Man hat also hnmer zu uberlegen, welches, von den landes- 
iib lichen Verkehrsmitteln unch wirklich fur den Schnellverkehr 
in Betracht komtnt, dan > it die Vergleichbarkeit der Karte njcht 
.in der unglelchen Beh and lung 1 verse hiedener Gebiete leidet. 

Nun mull ich noch auf die historischen Karten kurz 
y-uructekommen. Hier wird man auf die Eisenbahn und einen 
fahrplanniaUigen Seeverkehr verzichten miissen. In Kultur- 
lan der n wird dann die Fahrpost das wichtigste Beforderungs- 
inittel sein, im iibrigen behalten die schon behandelten ani- 
malischen Verkebrsmittel ihre Bedeutung und Schnelligkeit bei. 
Ks bleibt also nur em Wort iiber die Bewertung der Fahr- 
post und des Fufiverkehrs iibrig. Die Geschwindigkeit des 
Postverkehrs ist von Lorenz ausfuhrlich behandelt, der S, 29-33 
die hauptsachlichsteti Bedingungen der Filposten abdruckt. 
Auf den Poststralien nimmt er 7,5 km, abseits der PositstrafSen 
5 km in der Stunde an. Diese Werte diirften meiner Mciuung 
nach fur die mittlere Geschwindigkeit richlig sein, doeh inuU 
man eine kleinere Anderung ]e nach dem Jahre, fur das die 
Karte konstruiert wird, anbringen; so dilrfte 1850 — 1870 wahr- 
scheinlich eine groflere, vor 1830 eine kleinere Geschwindig- 
keit wirklich erreicht word en sein. 

Den FuBverkehr hat nur Schjeruing in Betracht ge- 
zogen. Seiner Annahme, 4 km in der Ebene, A km im Mittel- 
gebirge, konnen wir mhig beipflichten, zumal die Luftlinie in 
die Karten eingetragen wird (X, S. 765.766,1. Da der FuB- 
verkehr weniger an Landstrallen gebunden ist, viehnehr jeden 
Seitenweg beiiutzen kann, kann auch der Vorschlag, den Ver- 
kehr nach alien Richtungen gleich anzusetzen, gebilligt werden. 
Beim Hochgebirge wird man sich, wie es Schjerning tut, 
dem Gelande anpassen und die Entfernung den Reisehand- 
biichern en tn eh men oder sie nach dense I ben Grundsatzen ab- 
schatzen miissen. 

*. Der Auftmthalt, 

Unsere Betrachtuiigen konnen aber dam it keineswegs 
erledigt sein. Die fe.stgesetzten Bestinimungen gelten wo hi 
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fiir eme Stunde. audi fiir zwei, zur Not fiir eineti balben Taj?, 
dann aber muli «in Atifenthalt bei alien antmalisctien Be- 
ford em Hearten eintreten. Dieser Aufentlialt wird still- 
schw^igeiid bei den mechanischenTransportinitteln in Rechnung 
gesteiit, den n die Zeit, the die Loko motive braucht, urn Was.ser 
auf/.unehnien und nidi mit Kohlen zu versorgen, die Zeit, die 
das Datnpfschiff bedarf, mn in den Haien die verbrauchten 
Brennmaterialien v.\i ersetznn, uni die Ladling aLifyunerimeri und 
abzug-eben, ist jm [-"ahrplan berlickiiiclitigt, und nach dem 
Fahrplan richtet slch jede Kuiistruktinn, Anders ist es beim 
animal ischen Verkehr. Auf die Friedrichscbe Karte habe 
ich sclion hing-ewiewen, wo iiber 60 Stuiiden lang stundlich 
■i km im Durch.schnitt zuriickg-elegt werden. Dadurch verliert 
eine solche Kartc aehr an Riclitigkeit, zumal der Aufenthalt 
bei ammalischer Tnuisportkraft be den tend gr otter ist, a Is bei 
ni^ch a ui^cher. Bei melircren Tuyere isen wird mindestens die 
HaJfte der Zeit dem Aufenthalt zuzurochnen sein, "Wegen 
Mangel an Licht wird man die Nacht iiber rasten mu.ssen, 
xumal Gegenden, wo so wenig Ei sen ball 11 en vorhanden sind, 
dafi tiig-nlange Marsche nuch in Betraclit kommen, wohl burner 
nur manpfelhafte Wege liaben werden. Dies trifft audi bei 
historischen Kartell in europaisclien Landern, we 11 a vieileiclit 
aueh nicht in gvtnzer Sell were, Um etwaigen Einwendungen 
vorzubeugen, will ich darauf hmweisen, dati der Rrfolg der- 
Selbe ist, wen 11 in heiUen Ge^endwii der ScmneiiglLit weijeii 
nacilts ularsctliert mid tag iiber gerastet wird. Aulierdem 
musseii aber wahrend tier ubngbleibenden Tageshalfte audi 
Pausen gemauht werden, um die Krafte der Trager und Tiere 
nicht zu libera ns tie ugen. fn 111 a 11 eh en Gege 11 den muli dann 
nocli fiir ein Lager gesorgt werden, wudurcli wieder ein 
grdfterer Aufenthalt hervorgernfen wird. DalJ in jeder Woche 
mindesten* noch ein Rastta^ ehifrelegt werden 111 uii, ist wohl 
audi bekamit, oft wird ja sogfar ein Drittel der Zeit auf die 
Rasttaye verwendet. Wcnn also Fried rich auf seiner Karte 
die 10 StLindeiiiionen beini animalisclien Verkehr Tag^s/oncii 
yenaimt liatte, wiirde er wohl eher das Richtiye getroffen 
haben. Durch solche Betraditunyen /.ejgt sich em recht 
dentlich die Uberlegenheit der mechaiiiseheii Krafte Liber die 
animalischeii J . Nicht su seliwer fallt dies aber ins Gewictit in 

1 lis iat itaran zu erinnern, cJali auch in rler Tectinifc die Arbeit oiner 
Mascbine nielit mehr durch Pfecdekr&fto, sondeffl dgreh Pfendestarken ge- 
messen wird, weil die Maschine stand ig atlicitetl kantl, (las Pferd aber 
liiglich iingeffihr tlreiinaj dur Ab]oaunt r ljedarf, uOfl eine Pferdestarke also 
etwa 3 PFcrdekrKflfMi glciclifjeselKt werden kann. 
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denjenig-en Landeru, wt> eine Art Stafettendienst eingericlitet 
ist, also vor allem bei der europaischen Post auf historischen 
Karten, da an den verschiedenen Stationed ueue Pferde vor- 
gespannt werden konnten. Ilier ist daiin aber auch der 
Aufenthalt in Rechnun^ zu Ziehen, den vor allem der Uber- 
gang iiber Stronie verursacht, wahrend man ihn bei deni aulSer- 
europaischen Verkehr neben dem schon angefiihrten Aufent- 
halt wohl nieistens vernachlassigen kanti. 

Unter Bertie ksichtignjag- dieser Oberlegung-en niochte ich 
foJgende Konstruktionsvorschlage machen: 

Hat man nur einen Fulimarsch von 1 — 3 Stunden zuriick- 
zulegen, so kann man von Aufenthalt, Ruhe, Stoning en der 
Nacht absehen, derm eine so kurze Entfernung- wird ein eilig-er 
ReisendeT sicherlich zu jeder Zeit zuriickleg-en kdnnen. Anders 
wird es bei groJSeren Strecken; hat man fiir den Full verkehr 
4 km in derStunde festg;esetzt, so wird man z. B. bei 6stuudig-er 
Entfernung 20 km, bei Ijjstiindiger nur etwa 33 — 36 km auriick- 
leg-en. Bei mehr als 12stundig , er Reise wird man zwei Drittel, 
bei einer eintjig;ig"en die Halfte, bei mehreren Tug-en nur ein 
DritteJ auf den Marsch recknen konnen. Ich schlag-e deshalb 
fohjende Tabelle vor, die zwar mathematisch oicht zu be- 
grunden ist, die aber bei eilig-en Reisen annahernd dasRichti^e 
treffeti ivird. 



ISt.Reise = 1 St.Marsch + OSt.Rast 4 km 



1 A St. Reise = 9 S t Marsch + 4 St Rasi 36 km 



3 


f 


= 2 


JJ 


+ 


H 


8 


7t 


14 




= 9,5 


fl 


+ 4,5 


n 


33 




S 


n 


= 3 


11 


+ 


n 


12 


Tl 


15 


i) 


= 10 


71 


+ 5 


ft 


40 


» 


4 


n 


= 3,5 


» 


+ 0,5 


n 


U 


n 


16 


B 


= 10,5 


U 


+ 5,S 


ft 


42 


ft 


5 


» 


= 4,5 


n 


+ 0,5 


71 


IS 


» 


17 


11 


= 11 


?1 


+ S 


n 


44 




6 


it 


— 5 


n 


+ 1 


1 


20 




IS 


n 


= 11,5 


B 


+ ti,5 


tl 


46 


n 


7 


s 


= 5,5 


H 


+ 1,5 




y2 


H 


19 


7t 


= 12 


ft 


+ 7 


n 


48 


it 


B 


Tl 


--6 


r* 


+ 2 




24 


11 


90 


n 


= 12 


Tl 


4 8 


Tl 


48 


n 


9 


W 


= 7 


ji 


+ 8 


tl 


28 


Tf 


21 


t\ 


= 12,5 


n 


+ &,5 


rt 


50 


H 


10 


n 


= 7,5 




+ 2,5 


n 


30 


Tl 


22 




= 12,5 


it 


+ 9,5 


n 


50 


TT 


11 


n 


= 8 


J) 


+ 3 


n 


32 


fl 


23 




= 13 


n 


+ 10 


n 


52 


n 


19 


H 


= 8,5 


» 


+ 3,5 


» 


*4 


Tl 


24 


» 


= 18 


a 


+ 11 




52 


n 


97 




= 14 




+ 13 


n 


56 


n 


39 


11 


= 16,5 


n 


+ BS,5 


» 


66 


» 


90 




= 15 


K 


+ 15 


it 


60 


B 


42 




= 17 


n 


+ 95 




68 


n 


33 




= 15,5 


ft 


+ 17,5 


» 


69 


B 


45 


n 


= 17,5 


» 


+ 97,5 


tl 


70 


» 


36 




= 16 


» 


+ 20 


fl 


64 


ft 


48 


H 


= IS 




+ 80 




71? 


n 


54 




= 19 


hi 


+ S5 




76 


ft 


60 


ft 


= 20 


n 


+ 40 


ft 


80 





Das Verhaltnis 1 : 2 kann dann wohl ais bleibend fiir 
Marschtag'e angenommen werden, 

Bei Anfstellung* dieset 1 Tabelle, die ich, wis bereits ang'e- 
fiihrt, kernes weg's als vollkommen richtigf liinstellen vuill, habe 
ich mich von der Uberzeugungf leiten lassen, daJJ sich bei 
kLeineren Marschen die Notwendig'keit einer Rast nicbt so 
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stark geltend m;iclit. wie bei groliereii. Unter Ra.st wochte 
ich audi den Zeitverlust mit eirirechnen, der dadurdi entstdit, 
daB man die durchschnittliche Geschwindig-keit annimtnt. Zti 
30 km Entfemungf wird man 8 — 9 Stunden bei giinstigtr 
Tageszeit bra uc hen, bei ungiinstig-er mehr. Da dure h wird audi 
der vielleicht sdir groli erscheinende Aufenthalt erklart, aufier- 
tlem wird man, je ] anger sin Marsch wird, desto mehr Zeit der 
Nachtruhe eitiraumen miissen. Bei einer Reise von 24 Stunden 
Dauer mufS nainlich not^edrung-en 50°/o Nadit, also ungunstig-e 
Reisezeit, dabei sein, und dieser hohe Anteil braucht bei einer 
kleineren Strecke niclit einzutreten. ftndlich will ich noch 
wiederholen, dali die km den Abstand in der Luftlinie angeben, 
der wirklich zuriickgeleg-te Weg 1 also lang-er ist. 

So kann man fur die in Betracht ko mm en den animalischen 
Verkehrsmitte] Tab ell en unter Beriicksichtigfung - aller widi tig-en 
und eirischiajfig-en Faktoren aufstellen. Man wird dabei unter 
anderem zu beacbten haben, ob bei einer Reise zu Pferde ein 
Wechseln mog-lich ist, oder ob man die Pferde zu schoneri 
hat, ersteres wird in den Pampas Siidamerikas eintreten, letzteres 
wohl in Deutsch-Siidwest-Afrika. Diese Festsetzung- mufi man 
am besten fiir jede geog-raphisehe Einheit und fiir j cd.es Ver- 
keh rs m i tt e I b es o nders tr e ff e n , D ie so b ereoh n e te n Entfern u ngen 
werden sich da mi audi von den in der Literatur ang-eg-ebenen 
wenig- unterscheiden, die nodi bleibenden kleineren Fehler 
(siehe aulierdem day iiber Fehlerwahrscheinlichkeit S. 38 Ge- 
sagte) kommen auch bei d«r Isccbronenkarte kauin in Betracht. 
Denn in Landern, wo seiche BerechnQiig'en no tig 1 und am Platze 
sdnd, wird man Iiochrcmen meist in grofLeren Abstanden zeiehncn. 
A u tier d em wird man in so Ich en Gag-en den so g-erjeralisjereii 
musseti und wird einen so kleinen Mafistab wahleu miissen, 
dali Unterschiede von 10 — 20 ja SO ktn das Bild der Karte 
nicht im g-ering-sten andern. 

Bi slier war der Fahrpostverkehr beiseite geblieben. Hier 
kdnnen wir die von Lorenz S. 28 — 35 abg"eleiteten Werte ver- 
wenden. Ich will sie deshalb nur kurz anfiihren: Bei jeder 
Station ist eine haibe Stunde Aufenthalt fiir den PferdewechseJ 
zu rechnen. Aulierhalb der PoststraJJen lalit Loreoz diesen 
Aufentqalt weg-fallen, ich mochte aber dafiir alle 3 Stunden 
eine halbe Stunde Rast fur das Futtern der Pferde einsetzen. 
Beim Uberschreiten groJJer Fliisse diirfte, wenn ein Fehlen 
von Briicken oder sonstie^e Hindernisse eg rechtfertigen, der 
Zeitvelrust mit 1 Stunde zu berechnen sein, kleinere Fliisse 
d age gen diirften nur geringen oder keinen Aufenthalt ver~ 
ursachen, zumal sie haufig-er iiberbruckt sind. 
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Auf solclie Art ist die LeistuLigsfahigkeit der aninialiacheu 
Verkehrsmittel im Verbal hi is zu den mechanise hen sehr herab- 
gesetzt, aber auch diese sind meiner Meinung nach zu giinstig- 
beurteilt. Sie auf das ihnen zukommende MajJ zu beschranken, 
soil die wettere Aufgabe dieser Untersuchongf sein, So sehr 
es erklarlich ist, dali man den Fortschritt der Gegenwart 
tiervorlieben will, so halte ich es doch nicht fiir richtig, dies 
auf Voraussetzungen zu griinden, die ein schiefes Bild geben. 

5. Die HKuflgkeit. 

Auf Liochronen kartell ist die Haufigkeit noch nie beriick- 
sichtigt worden, obwohl sie fast wich tiger ist, als die Schnellig- 
keit. Denn wie oft kommt es vor, dato man eine eilige Reise 
auf einer Teilstrecke zu Futi oder zu Waff en zuriicklegt, wejl 
kein passenderZug gelit. Was niitzt das Eisenbahngleis, wenn 
man nicht fahren kann? Dieser Fall wird desto haufiger vor- 
kommen, je seltener die Ziige verkehren, also die geriuge 
Haufigkeit der Ztige kann den animalischen Verkehrsmitteln 
den Vorzug - ho here r Schnelligkeit gegen fiber den mechaniscben 
s ich em. Gewohnlich wird ja der EinfluJJ der Eisenbahn sehr 
iiber.schatzt, and ea ist daher woh) nicht iiberflussig, wenn ich 
die Angaben, die Karl Dove in seinem Aufsatae; „Ziele und 
Atifg aben der Verkehrsgeographie" in Peterraanas Mit- 
teilungen 1910 bringt, wiederbole; Den PaJJ der Strafie Reich en - 
bach-Plauen-Hof benutzen taglich 941 Gefahrte mit 1646 Zug- 
tieren, den Pali der StraUe Cheninita-Reitzenhain-Komotau 
1288 Fahrzeuge mit 2133 Zugtieren. Auch lehrt ein Blick in 
das Kursbuch, dali es noch immer Fahrposten zwischen On- 
sen aft en gibt, die schon direkt durcli Eisenbahn verbunden 
sind, z.B. verkehrt in der Katie von Leipzig zwischen Brandis 
und Beucha die Fahrpost, obwonl taglich 7 Ziige die Strecke 
in der ein en, 8 in der anderen Riohtung durehlaufen. Auch 
die Anlage von Elektrischen Bahnen zwischen Orten, die schon 
eine Eisenbahnverbindung besitzen, zeigt, welche Bedetitung 
die Haufigkeit der Verkehrsbewegung iin orient! ich en Leben 
besitzt, Dafiir spricht auch, daft man oft ben achb arte Eisen- 
bahnstrecken benutzt, ivenn man so eine weitefe giinstige 
Verblndung erhalt. Statt lange zu warten, fahrt man auf den 
ungiinstjg-eren Lin Sen und geht dann ein Stiick zu FuB; um ein 
Beispief zu geben, will ich auf die betden Stadtchen Groitzsch 
undPegau, siidlich von Leipzig, hinweisen. Nach den bisherigen 
theoretischen Berechnungen ist die direkte Bahnverbindung 
dann kiirzer, nach der praktischen mitunteT aber vie I 1 anger. 



Soiche FaJle kommen abnr uberall da vur, wo Bahnhofe in it 
grringem Verkehr in orrcich barer Nahe eines andern Leg-en. 
In noch grfifiereii] Mafitftab wiederholt sich dies in fo]g"endem. 
Nach einigen iibcrsoeischen Landern besitzen wir Sclmel]~ 
dampfer und Personen dampfer hev. t Dampfer, die ihr Ziel auf 
einem direkten Wege oder auf ein am Umweg wrreichen. Was 
hat der Kaufmann davr>n, wenii er wcili, da IS der Schneli- 
dampfer 3 Tag-e wenig-er zur Uberfahrt branch t, wcnn der 
nachste erst in 8 Tag-en fahrt, wahrend .schon am foigenden 
Ta^e ein Personen dampfer nach demselben One aufbrieht. 
Auch dali man bei eitier Reihe unwichtig"erer Haltestelieu 
mit dem Schnellzufv zur vorhergxhenden oder darauffolg-endeu 
Haupt^tation fahrt und den Rest mit einem Person eiizug-zuriiek- 
legt, worauf Schjerning- S. 697 hinweist, oder datt man bis 
zur wichtig-eren Nachbarstation fahrt and daiin zu Full gelit, 
hat ebenfails teilweise seinen Grand darin, dali so wenig- Zlig-e 
verkehren, und dalS ein Warteu auf den nachsten 'Lug viel 
mehrZeit beatiKprucht als dieser unistandlichere und theoretisch 
viel langere Weg\ Schjerning- wendet audi das iiber das Ziel 
Hinausfahren und Zuriickkehren jui, tim die absclut kiirzeste 
Fahrtdauer zu erlialten, doch trifft dies in Rntfemung-en unter 
50 km so g-ut wie f>ur nicbt ein, das Publikum vermehrt nur so 
die zu g-erin^e Haubg"ksut der Verbiiidung-. 

Dabei ist aber gerade dk-ser Punkt soziuJ sehr wichrijf, 
Gebildete wie Arbciter lieben es> immer niehr, in Orteti vor 
der Stadt zu wubnen, die sie nur durch {lie Eiscnbahn oder 
Flektrische Bahn erreioheii konnen. Dafiir ist es aber un- 
umgungiich noug, dali der Ort ji^derzeit schnelJ erreicht 
werdcn kann. Was iiiitzt es dem Schulkind, das den Nach- 
mittagr wieder in die Schule wiit, dali einmal liiii Tage ein 
Zug- in 20 Minis ten die Strecke durcheiit, we tin es g-erade 
nach Schulschhdi keitie Verbhidung- hat. Schjerning' hat 
sich (X, S. 781) die Aufgabe gestellt, die Finfiufephare di-r 
GroJlstadte durch Jsochronen abzugrenzen, da er aber dabei 
auch nur den schneilsten Ztig: beriicksichtig't hat, die Verkehrs- 
intensitat aber aufier acht gela^en bat, so iiberrascht es mich 
nieht, daR er gestehen mulS: ^.Bei einem Versuch, den ich 
machte, /eig-te sich deutlicli die Abweichung der bestehenden 
Zustande von den nach den Isochronen zu erwartenden Ver- 
haitnissen.'' Ich will natiirlich keinesw«gs alle UnregeJmaBig- 
keiten auf das Kouto der Verkehrsintensitat serpen, deun ge- 
schichtliche Uberiieferung-. person liche Verbindung 1 usw. haben 
groSen Finflufi, doch wiirde dadjrch vielleicht so mauches 
erklart werden. Denn eine hanfige, wenn auch etwas lang 1 - 
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samere Verbindung macht ein en Ort eher zum Vorort einer 
Groftstadt, als erne seltene kurze. Leipzig liegt inmitten einer 
agrarischen Bevolkerung, diejenigen Dorf er aber, die hay fig 
Verbindung' haben, sind zu Villen- und Arbeiterkolonien ge- 
worden. Gascbwitz v.. B. hatte als nahe bei Leipzig- liegender 
Knotenpunkt sehr gute Verbindung', die Folg-e war, dali aus 
den Dorfern seiner Umgebung Villenprte g-eworden aind. Ebenso 
oft geschieht es, daJJ Vorortsg-enieinden, die trotz ung-iinstiger 
Bahnverbindungg*egTUndetsind,reieh|iche Verbindung- erhalten. 
Nach Siiden zu fahren allein liber Gaschwitz tag-lien 50 Ziige 
(alle Zug~e g-ezahlt, die auf den eraten 20 km mindestens einmal 
halten), Hier aind iiberall Vorortsgememden entstanden. Nach 
Nordeii geht nur erne Linie mit einem tag-lichen (Vororts-) 
Verkehr von 12 Zug"en, und weder auf sachsischem noch auf 
preufiischem Bo den war bis vor kurzeni aueb nur der geringste 
Ansatz einer Kolonie vorbanden. Da wurde infolge der 
Lcipzig-er Bahnhofsbauten die Linie nach Halle so verlegt, 
duii in Wiederitzsch, fiir das zu gleicher Zeit an der Linie 
Leipzig-Bitterfeld ein Bahnhof eingerichtet wurde, einige Zug-e 
hielten. Der Ort bekam so eine tagliche Verbindung* von 
17 Ziigen, und schon ist eine Villenkolonie im Entstehen 
begriffen. 

Waiter mo'chte ich noch darauf hifiweisen, dad die Kon- 
atruktipn bis jetstt unter foigenden Vprauasetzungen stattfand. 
Es will jernand nach ein em entfernten Orte reisenr er sieht 
im Fahrplan nach und findet: fahrt er am Vormittag, so braucht 
er 13 -Stunden, fahrt er erst am Abend, aobraucht erlSStunden, 
er benufcit also die Verbindung 1 am Abend. Eine solche Wahl 
wird aber wo hi nur von dem Wunsch getroffen, mog-lkihst 
kurze Zeit auf der Babn zu sein, und nicht, so achnell wie 
mdglich den Bestimmungsort zu erreichen. Der Kaufmann 
and derjeiiig'e, der im wirtschaftlichen Lebea steht, kann sich 
von solcher Bequemlichkeit nicht leiten lassen; wer fruh in 
der eioen Stadt, abends in der anderen sein muli, fragft eben, 
wie bin ich am zeitigsten am Ziele? und nicht, wie brauche 
icli die kiirzeste Zeit fiir die Rah n fahrt? Das letztere ist durch 
die bisherig-en Karten gezeigt, mir aber scheint daa erstere 
fur die Verkehrslage eines Ortes bezeichnender. 

Die schon vorhandenen Karten betonen also den Eisenbahn- 
verkehr viel zu sehr: sie bring-en Rekordziffeni) die aber im 
Verkehrsleben nicht die Bedeutung- haben, die sie beanspruchen. 
Der animalische Verkehr kann, wie schon angefiihrt, stets 
stattfinden, der EuBganger kann aufbrechen, wann er will, 
nicht aber der Reisende mit der Eiaenbahn. Die Pausen skid 
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aber kdne zufallig'e hagenschaft fiir den Bahnvorkehr, ssie stud 
fur ihti gruud legend, weil er nur so iange die bilii^te Verkehrs- 
«rt sein kanu, uU die Zatil der Ziigre der Meng-e der Transport- 
gvgrn.st Slide entspricbt. Dies hang-t aber von der Bedeutunjr 
der Bahn in politischer und wirtjschaftlicher Bezichung' ah, 
und so zuifft die Haufi^rkeit audi die wirtschattliche Bedeutung\ 

Es koiinen aber <uch direkt falsclie Schliiswe gezogen 
werden, weiin in an die Hautig-keit aufter Betracht lalit. Nidi men 
wir einen Badeort abseit.s einer Hauptverkehrslinie an. Void 
Konstruktionsmittelptnikt kann man mit Sclinellzug bis zur 
Umsteig-estatioii g'eJangfeii. Dort kt aber de.shalb tnijyfun stiver 
Aii.sclilul.l, weil ein PersoLieimig 1 erne lialbe Stunde spater 
kommr, aaf don die XebeLibalin war let. Die InucJirunen zeig-en 
nun dort; Ungf [hist iff e Verkehrsverhaltuisse und warum? weil 
der erne einzige berucksichtig-te Sclmt;l l^Lig - #erade schlechtr 
Verbinduug - hat. Lm nach.sten Fahrplan wird dies geanderL 
Der Sdinellztnr erhalt sofortig-en Aii.sdiluL), der PiTwonenzu^ - 
.sell lech te Verbiiidung. Die Folge kt; Die kodirnnen zeigen 
plotKlich cine vie! j^iinstigTere Verkehrslugfe, die sen ud bite Ver- 
bindun^' erreiclit das I5;id vielleicht eine Stunde eher. In 
Wirkhclikeit wind aber die Verkehr^vorhaltnisse viel sen lech ter 
gewordtm, da der Bersonenxng' fiir die Ortschaften der ]S T eben- 
bahn eine viel grbliere BedeutLiiijv hesitzt, ak der .Sclinellzu^, 
dor die Verbiiidjng' mit weni^ren entlernteii Orten herstellt. 

Werner gibt es in Aufstr;dien Zii^e, die wiichentlidi emmal 
fahren. Fur niohrere Tage in der Woche wird dEinn der 
Farmer /.u Pferd si:iu Ziel am Kohndktun erreichen. Xacli 
eilieill Menschenalter Jiat sicll die (jegend entwiekelt, e.s faliren 
tasjlich Ziig-e, die audi liaufiqer ballet). Die Verbindmi^ 
ins Innere kt also vie] g-un.stijrrr, der Zug - fahrt aber, da er 
haunter halten muli, laiijrsamer. Die Isocb.ro nun seigen ein en 
Riickschritt. 

Soldier Bekpiele kominen sieherlich zahlreiche aid' jedir 
Isochronenkarte vor, wenn sie audi niclit so auffallen. 

Ich glaube dainit nachg'ewieseii m liaben, dali die Hauli^- 
keit ebenfalk berUck.siohti^t werden in lift, Nur in eitiipren 
wenigen Fallen kt bisher die W-rkulirsinteiisLtat itn Zuwamiueii- 
liang" mit Isoclirom;nkarten erwahnt worden. 

Die erste Stelle rindet sich beiGalton: A coininon sub- 
ject of doubt is wether to adopt tlie time occupied by the 
regular and roundabout communication, ur that by an occasional 
direct one fl, S. 658). Dun zei^t doch, daB schon Ct*i1 ton der 
Uuterschied g'erinjjrer und stark erer Vurkehrsdiclite aufg'efjilleii 
isft, er hat ihn aber nicht weiter verfolj^t. 



— 35 — 



Lorenz hat denn zu beweisen versucht, daO die Ge- 
schwindig'keit der eine Strecke befahrendeii Ziig'e auf die 
Machtigkeit (und dam it doch wohl auch auf die Having keiti 
des Verkehrs einen Riickschlulj erlaube, doch halte ich seinen 
Beweis nicht fiir zwing-end (s. S. 45). 

Welter erwahnt nur noch Schjerning* die Haufig"keit. 
Seite 780 schreibt er: „Der zweite Grund (fiir den relativ ge- 
rm gen Wert der Isochron en karte n) ist der, daB hier ganz 
etnseitig* die Reisedauer als Grundlage fiir die Konstruktion 
der Karte festgehalten werden muBte, w ah rend doch die 
Kosten und die Verkehrshaufigkeit, audi die Bequeirilictikeit 
ein Wort mitzusprechen haben." Daon S. 779; ,,Fiir den Ver- 
kehr ist endlich oft maBgebend die Haufigkeit der Verb in dung 1 ," 
Dabei weist er auf eine Tabelle hio, die die Zunahme der fiaufig- 
keit des Verkehrs von Berlin zeigt. 1819: 12 Postkurse, 1848: 
7 Postkurse unit 9 abgehenden Posten und 16 Ziige, 1903: 
1036 abgehende Zvige. DaB diese so ungeheuer gesteigerte 
Haufigkeit aber bei einer Verkehrskarte, und das soli doch 
die Isoch ron en karte sein, uberhaupt unberiicksichtigt bleibt, 
erscheint mir nicht rich tig". 

Nun erwachst aber die Frag'e: wie kann man denn die 
Haufigkeit berucksichtigen? Ich mo elite zwei Vorschlagemachen. 

Das nachstliegendste ist wohl, die Durchschnittsdauer (das 
aritlimetische Mittel) der Verb in dun gen zu berechnen. Doch 
dies zeigt noch nicht die Haufigkeit, sondern eben nur die 
durchschnittliche Verbindungsdauer. Die Haufigkeit konnte 
dadurch niit in Betracht kommen, dali man die 24 Stunden 
des Tag-ps durch die Zah) der Zuge dividiert und die Haifte der 
gefundenen Grbfte zur durchschnittlichen Zeitentfernungaddiert. 

Bei spiel; Gegeben sind die Orte A und B. Von A nach 
B fahren 6 Ziige in 3 Std. — 2 Std. 50 Min. — 3 Std. — 2 Std. 
40 Min. — 3 Std. 10 Min. — 2 Std. 50 Min. Die durch schnitt- 
liohe VerbindungsdaueT ware also 2 Std. 55 Min. Andererseits 
fahrt alfe 4 Standee (namlich 24 Stunden, 6 Ziige: 24 : 6 = 4) 
ein Zug von A nachB. Durchschnittlich imifi man also 2 Stunden 
waft en, bis ein Zug geht. Deninach dauert es im allgemeinen 
4 Stunden 55 Minuten, bis man von A nach B gelangt. 

Ich halts aber diese Berechonng nicht fiir ausreichend 
und mochte anf folgendes hinweisen. 

Von Gottingen nach (Hannoverisch) Miinden und weiter 
nach Kassei stehen zwei Eisenbahnlinien zur Ver fugling, eine 
direkte 33,8 km lang und eine indirekte iiber Eichenberg 
42,4 km lang 1 . Die leUtere ist im allgemeinen die vorteil- 
haftere wegen der haufigeren Verbindung (12 : 9), Es fahrt 

8* 
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nun auf der direklen Einie ein Zug 4 9 ab, d<?r 5* in Miinden 
eintrifft, auf der Linie iiber Eichenberg aber fahrt ein Zug 
4 s ab, der erst 5 17 Miinden erreicht. Dieser ziveits Zug- miiCte 
demnach ausgeschaltet werden, denn er fahrt vor dem ersten 
ab, wird also von keinem, der den giinstigeren Zug versauint 
hat, bcnutzt, wetter trifft er sparer in Miinden ein und ist noch 
dazu teurer. Doch mit einem so vereinzelten Beispiel ist nicht 
viel bewiesen, audi alle Person en ziijfe, die von Eil-, Schneil- 
und Luxusziigen uberholt werden, bediirften einer besonderen 
Untersucbung. Noch wenig-er ist aber auf diese Weise der 
verscbiedenen Haufiglteit im Eaufe eines Tages Rechnung ge- 
tmg-cn, maaclimal folgt Zug auf Zug, und dann tritt plotzlich 
eine grofjere Pause ein. AJs Beispiel moge die Linie Eeipzig- 
Dobeln-Dresden dienen, dort kann man die ganze Strecke 
mit folgenden Zugen fabren: Nachmittag 5 !4 , am anderen 
Morg-en 6™ (Eilz-ug) und 6 8a (Personenzug), also erst eine Pause 
von 13 Stunden, dann eine von 6 Minuten. Kur an Sonn- und 
Feiertagen werden dazwischen noch 9i£ und 1 li* Ziige abgelassen. 

Um aber bei der Berechnung- der mittleren R(?ised;iuer 
die Anzabl der Ziige und ihre Schnelligkeit gleicbzeitig m 
beriicksichtigen, bin ich von folgender Betrachtung aus- 
gegaiiffen. Es sei t die Zeit, zu der der Reisende aufbriclit, 
V die Zeit der Abfahrt des fiir ihn in Eetracht komnienden 
Zuges, t" die Zeit der Ankunft am Ziele. Dann ist f — t die 
Reisedauer fiir die Zeit f, t" — V = a die Fahrtdauer und t' — t 
dieWartezeit der Bereclinungen. Tragt man nun t ais Abszissn, 
t" — t als Ordinate ab, so erhalt man (vgl. Figur 1) als Kurve 
einen gebrochenen Linienzug. Die von der Kurve ein- 
geschlossene Flache setzt sich bierbei aus Iauter Trap ez en zu- 
sammen, deren Grenzotdinaten den Abfahrtszeiten der einzelnen 
Ziige entsptecben, Durch Mittelbilden uus samtlidien Ordinatcn 
der ICurve erhalt man die mittlere Reisedauer. Bezeichnet 
man mit p die Pause zwischen zwei aufeinander folgenden 
Ziigen, mit a die Fahrtdauer des am Ende der Pause ab- 
gehenden Zuges, so ist offenbar p (a~\-^P^ *^ er Flacheninhalt 
des zu p gehorigen Trapezes, Daraus urgibt sich dann die 
gesuchte mittlere Reisedauer, uenn man die Sunime des In- 
halts der Trapeze durcb die Surame der zugehbrigen Pausen 
dividiert. Bei r Ziigen im Laufe des Tages erhalt man dann 
folgende Forme! : i- r 

i— I 

An S telle des vorstehenden strengen Ansatzes habe ich 
nun ein Annaherungsverfahren benutzt. Statt namlich das 
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Mittel aus samtlichen Ordinaten der Kurve zu bilden, habe ich 
mich darauf beschrankt, das arithmetische Mittel a us einer ge- 
wissen Anzahl aquidistanter Ordinaten zu bildenr also 

t=\ 

Hierbei entsteht ein Fehler, dessen Betrag jetzt noch ab- 
zuschatzen ist. 

Die durch diese Art der Berechnung- entstandene Kurve 
besteht aus lauter Rechtecken, bezeichnet man deren Hohe 
in it ft, so hat man, wenn am Tag wmaJ die Bereohnung" vor- 
g'eiionimen wird, die Sum me der «i-H6hen durch wt zu divi- 
diereti, um die mittlere Fahrzeit zu bekommen. Bildet man 
die Different, der auf den beiden ang-egfebenen Wegen erhal- 
tenen Groiien, so erhalt man den Fehler. In der Figur ergibt 
sich die erste Kurve a us der zweiten, indent man zu der 
zweiren die wagerecht schraffierten Teile addiert und die 
senkrecht schraffierten subtrahiert, E$ ist also der Flachen- 
mhalt der schraffierten Gebiete zu bestimmen. 

Teilt man den Tag 1 in m Teile und to mm en r Ziige in Be- 
tracht, so-sind inindestens tii — r Teile vorhanden, in denen der 
gleichmafiig-e Abfall der Kurve uicht ^estort wird. Ihre Zahi 
soil mit n bezeichnet warden, wobei vi kl einer oderg-leich m — r ist, 
da erstens eine iolcheStorung gerude auf einem Teilpunkte ein- 
treten kann, zweitens mehrere Ziige in ein Zeitinterval! fallen 
bonnen. Der Flacbeninba.lt der n Dreiecke ist n - 24? fm*. 

Tritt eine Storung- ein, so ergibt sich die Fig"ur 2, Senk- 
recht schraffiert ist ^ 24 e bpjm*, wobei duroh b lt die Zeit ange- 
geben ist, die vom Beg-inn des betreffendcn Z«it inter vails bis 
zur Abfahrt des Zug-es verflyssen ist. Mom li;it nun fur die 
jh — m Teile, in denen dies eintritt, die Summe zu bilden. 
Wagered] t schraffiert ist ein Trapez mit den parallelen Seiten. 
etr+Pr— Or-! - 2il p 'm und a r ^ri> v - a T _! - (1 — b p ) 24 m — 24 h p m, 
die sich im Abstand (1 - ^JiJi'm beihider. Der Inhalt eines 
Trapezes ist also (a-r+Pr — ct r -i — (1 + b p ) 12jm) (£ — l^) H4 m, 
audi hier hat man die Summe der m — n Teile zu bilden. 
Dieser letzte Ausdmck ist nun von der Summe der vorher- 
g-ehenden zu subtrahieren. Darauf ergibt sich durch einfache 
Umformung - der Gesamtfehler 

~, (ST - £ 2* l(«r - +-4 +Pr) ( 1 - ^)! - 

Dabei ist fiir jedeii p das entsprecliende r zu neb men, 
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Wird p = r, so vereinfacht sich der Ausdruck aufier- 
urdentlich. Dann werden namiich samtliche a r und ver- 
wudet, sic heben sich also geg-enseitig 1 auf. Ks bleibt nun iibrigf: 

12 — — - V'(l — Ujj,. 
■>» m — ' > pi rp 

Die Grenzen das mogdichen F eh] ere bestirmitt man aber, 
in clem man den jfroftten und k lei list en Wert von b P , der iiber- 
haupt vorkommen kann, einsetzt; es ist dies V WI und 1 — 
Da n un die Sum me tiller Pausen p der Lange des Tag;es gleich 
ist und die g-efundeneti Grenz«n cjeii Gesamtfehler einschlieften, 
also (lurch 2i zli dividieren sitid, ergfibt sich yJs grdBtmbglicher 
Fehler ties unge^ebenen Wertes + 58/5t» = + 1 3 m Stunden. 
Setzt man der Roilie nach m — 24, 48. 96, su findet man 
+ 29, + 15. + 7 Minuteu. 

Die groRten Fehler treten abcr uur dann ein T wemi samt- 
liche Reiiien j>~erade in dem erstcn oder in dem letzten Aug*en- 
blick in alien r Intervallen angfetreten werden. Dicser Fall 
ist aber leicht zu bemerken, und man kann den erhalt<:nen 
Wert so fort verbessefn oder auf die fiir den aJlg-emeinen Fall 
verwurfene Art berechnen, Sonst worden die einzelnen Teil- 
fehler verschiedene Vyrzeichen haben und sich gegenseitig 1 
aufheben, sydali die Maximuiwcrtc bci weitein nicht erreicht 
werden. Vielmehr diirften sich die Fehler innerhalb der 
Grenzen + 6/mj, der Halfte der v origin Anyabe, b ewe gen, 
Dieser Wert ist im fallen den auch als Fehlergrenze besteichnct 
worden. 

Die.se GroJJen geltim cigentlich nur fur den Fall p — r, 
doch ist dies der bei weitem haufigrste Fall im Fenivcrkehr, 
bei geeigneter Wahl der Intervalle. Aulkrdem kanu man die 
Ziige, die genau auf der GreiiM eines Intervalls aufbreehen, 
in die soeben behandelte Abteilun^ mit einordnen, indeni man 

sctzt, und in den fntcrvallen, in dentin mchrere Zuge 
verkehren, wird der Fehicr naturgfeinali in engfere Grenzen 
eingeschlossen, ais in denen, die nur eine GeJegfenheit zur Reise 
bieten. 

Diese Fehlergrenzsn siud aber nur fiir die ein/elnen Orte 
berechnet, dafiir aber branch t man sie, g-enau ^enoinmen, g-;ir 
nicht, d(,-nn auf den walin j n Wert der Ortschaften koiiunt es 
nicht an. N'ieiuand wird z, ;ius der Karte den Wert fiir 
Dresden so jrenau hfiuLislesen konnen, dalo die Fehlergrenze 
in Betracht komint. Aulierdem nutzt dieser Wert an und fiir 
sich lierzlich wenig 1 , Lehen bekotiuuter erst durch dun Verg-leich, 
der durch die Kurven vurbereitct ist, Daller mtiasen eijifentlich 
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nur <iie Fehlergrenr.en der Kurven untursucht werden. Die 
ICurven sind aber konstriiiert auf Grund tier Werte, die fiir 
die einscelnen Orte gefunden sind, und damit ubertriigen sicb 
auch dire Fehlergrenzen ungeandert nuf die der Kurven, fur 
di<* ;dso dieselben Werte gelten. 

Zum Schlutt diirfte es wohl angebracht sein, darauf hin- 
zuweisen, dafi man die Grofin m, d. h. die Zahl der tagdichen 
Berechnungen, dem Verkfihrszustand defi betreffenden Gebietes 
an/.upassen h;it. 

Dieser sOf?beo bereehnete Feh ler hat aber wen ig- Bedeutung - , 
m sin braucht nur xu bedenken, dali ein Teit der Konstruktions- 
be-ding-unffeti, nainlich das Reisen mit Verkehrsmittcln ohne 
festt'n Fahrplan, doch nur Annahmen sind, unci dalJ bei dem 
fiihrplanniaflig-en Verkehr durch Zug-verspatung- und Verfehlen 
des Atisclilusses ebsnfalls Abweichung'en von den in Rechnung" 
gesetzten Bedingung"eu nicht ku vermeiden sind. Weiterhin 
S^eniig't wohl der Hinweis, dafJ beim Eintrag-en der b« recline ten 
Grolien in die Kartell, auf denen doch ebenfalls Ungenauig'keiteii 
vorhanden sein werden, Feh ler entstelien muss en. Evs kcinnen 
also die Werte beider Metboden nur ang-enaberte seiii. Din 
Rechnung kann man aber noch vereinfachen, wenn sich 
utn einen Vorkehr handelt, der sich in reg-elmafiig-en Abstanden 
abwickelr, vor allem also bei Vororts- und Stralienbahnen, 
weiterhin jst der Dampfschiffverkehr zu erwahnen; bier k;inii 
man die zuersit iuig-eg-ebene Konstruktioti mitErfolg- verwenden, 
x. B., weiiri taglich ein Dampfer fahrt: 2 Tag-e Fahrtdauer-)- 1 ^ Tag- 
mitt lere Wartezeit gibt an, dali durchschnittlich f? 1 ;^ Tage vcr- 
gehen, ehe man das 7J<i\ errflicht 

liegt nun der Gedanke naho, bei der Berectmung* die 
Nacht auszuscldietten , doch ergeben sich dabei sehr viele 
Schwierigkeiten, und auiierdeni lalit sich dieser Schritt gar 
nicht rechtfertigen. Pis gibt ja kaum eine bessere Unter- 
scheidung zwischen Haupt- und Nebenlinien, alsdie Betrachtung 
des Nachtverkehrs. Un.sfsr Vorkehrslebon ruht ja auch in den 
Naehtstunden nicht, es pulsiert nur mit geringerer St ark i*. 
Der vielbeschaftigte und in seiner Zeit beengte moderns 
Geschaftsmann srhatzt .sogiir die Nachtzuge besonders, wenn 
or groUe Stricken zuriicklegeu mufJ. Aber auch abg-csehen 
davon ist dip praktische Ausfuhnjug 1 durcbaus niclit so leicht, 
wie es den Anschein hat. Nimmt man die Pause von 12 Uhr 
nachts bis 6 Uhr mnrgfens ttn, no g'trat man in Verleg'enheit. 
wa.s man mit Ziig-en anfangfeii soli, die kurz nach 12 Uhr odor 
kurz vor ft Uhr abfahren. Durch das Auslassen solcher Ziig-o 
wurden doch die Linien ent.schieden benachteilifft, und man 
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verlore ihidurdi die Mdtflichkeit des Verg-leiches. Wenn man 
sich nur uuf den Na.hvffrk.olir besfihriiiikeii wiirde, komite man 
die Xnchtgreiizt; nodi omig-eniinLlcn aufrecht erhalten: was 
sol] aber niit den Ziijreu ffe^cliulion, die voiti Mittelpuiikt aus 
eiuen bcnachbarten Ktiotenpmikt y^radu in der N;iehtzeit er- 
reiclien und dort giiiisti^en Anschluli linden? Man wird da her 
wolil ruhiy den kleineii Nucliteil, d;di durch Heriicksitihtig-uug- 
der Naclit die durchfichnittliehen Fahr^it u fiir die Pt- 
reicli burke it der Orte steigen, mil. in T£<mf mdimeii. 

Zur Verdcjtljclnnijf sollen eini^e Be-jspis-le dienen. 

1. Die Zeit t.\i berechneii, iKtch der m;tn durchschuittlich in 
Dresden sein kaim. Fiir diese Berechn img koinmen vor alJem 
zwei Linien in Betraeht, die uber Rieaa und die uber Dobeln. 

a) Di<? Liuie iiber Riesa. In der orate-ii Zeile der nacb- 
folgenclen Tu belle stelit die Zeit des Aufbruehea, in der 2. die 
der Ankunft in Dresden-A., in der 3. die ReiAedauer in Minuicn: 
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b) Hie Lime ubcr Dobeln. 
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c] Nun im iioch zu bwrucksiclitig^en, daii man einige un- 
jifiinstige Zalilen dadurch verbeisern kann , daft man fiber 
Chemnitz t'ahrt. Die Werte fiir Chemnitz muliten ohnehin be- 
rechuet werden, ich will sie liier anfiihren: 



g 4 h ! Ih 

4 s ' 4* 




3 h 1 4 b 

7 <s : 7 46 


5* 6 h 


7^.8"; 9 h 

io ls 'io ls |u M 


10" j ll 11 
12 w ; 13 * s 


I2 b i 13 h 
1451 ; 14 si 


i 4 h ! 15 h 'leu 'n* 1 is" ]i9* 'ao h Isi" laa 11 |aa* 

17* 19 1 ' ISM 7 . 20 ,a 20 l " i 22 J * 23"; 23*'! 1 4 aH 



Vergleicht man diese neue Tabelle init der vorletzte-n, so 
sieht rniin, daU hochstens zu 12 h und l 11 Nachts, sowii? zu 
12 11 und I 11 Mittags kiirzere Verbitidungeu gefunden werden 
kontiteti, Fiir diese Ziige gelten die Zahlen: Abfahrt von 
Chemnitz: 4 13 , 4 lB , 15' * und lo 14 , Ankunft in Dresden: 5 4 *, 
5 16 60 und 16 i(l ; daher sind nnr zwei "Werte der Ver- 
besserung fahig: auf preuRischen Lin i en laBt sich kerne Ver- 
kiirzung erzielen. Man erhalt danach folgende Tabelle: 
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Der fiir Dresden- Altstadt geltende Wert berechnet sich 
hiemach auf 210 Minuten = 3 Stutideu 30 MinutKii. Ich mochtft 
tiara uf aufmerksam macheii, wie konstant der Wert geblieben 
ist, obwohl an 5 Stellen eine Verbesserung erzielt worden ist 
die y.wejjtud sogfar 2V S Stundeu betragft. Berechnet man da- 
gegen die Grofle nacli der eraten Methode, so erhalt man 
3 Stunden 24 Minuten. 

2. Haben wir fiir einen entfernteren On die Bestinniiuiig 
auszufiihren, sageu wir Breslau, so haben wir, da die Strecken 
bis Falkenberg und Gorlitz uns schon vorlieffen, eine relativ 
geriuge Arbeit, Die Miilie wird audi nucli dadurch verring'ert, 
iia(i die Zahl der HerBchnuii^en selir rasch abniinmt, sugar 
auf solchen HauptverkehrKiinien , denn fiir die mit Punkten 
ausgefiillten Facher konnen naturlich nur die darauffolgenden 
Aukunftszeiten gelten, sie brauchen also keiue Bereclinung 1 
m eh r. Die 1. Zeile der folgenden Tabelle stelit die Abfahrt 
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yon Leipzig 1 , din die Anlainft in Gorlitz, die 3. die Aiikuuft 
in Rreslau iibt;r GorliU — Kolilfurt, die 4. iiber Gorlit^ — Hirsch- 
burg dar. 
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In der naciisteu Tabelle ist in der 1, Kolonne wieder der 
Aufbruch von Leipzig 1 angegcben, in der 2. die. Ankunft in 
Fiilkenbery, in der 3. und 4. die Ankunft in Bresluu unci KWiir 
iiber Falkenberg — Kottbus — Sagau (3) und Fallcenbrrg - — 
Hoyerswerda — 'Kolilfurt (4), 
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Verg'luiclien wir jetzt diu beidtin Tabtsllen, so crjribt sicli 
das endgfiiltigfe Resultat. L Zeile: Aufbruch, 2. Ankunft in 
Breslau iiber Goriitz, 3. Ankunft in Bre.slau iiber Falkeuberg - , 
4. Dauer der kiir/.ereu Verbindung 1 . 
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Dies erg-ibt eine mittlere Reisedauer von 562 Minuten 
fh b. 9 Stunden 22 Minuten. 

Auf diese Weise hat man samtliche tiiglich verkehTende 
Ziige beriicksichtigt, will man mehr tun und die wbchentlicb 
einmal verkehrenden Ziige, vor ailem <dso die Sorni- und 
Feiertagsziige, mit in Rechnung .stellen, so kann man dies 
auf folgende Art machen. Sagen wir zwischen Leipzig und 
Breslau verbesserten Sonntagsfciige die Verbindung auf 492 
Minuten. Man dividiert 6*562 + 492 Minuten durch 7 und 
erha.lt 552 Minuten, Der Zeitgewinn ist silso ganz minimal, 
und dabei habe ieh fiir den Scmntagsverkehr eine ™ 70 
Minuten, also iiber 1 Stunde, vergroBerte Beschleunigung an- 
genomwen, die aber hochst wahrscheinlich vie] geringcr ist 
(siehe das iiber Dresden Gesagte). Trotzdem bringt aber 
dieser kolossale "Vorsprung nur eine Verbesserung von 10 
Mi oaten. Da aber in den meisten Fallen fiir die Son n tags 
verkehrenden Ziige Werktagsziige ausf alien, geniigt es, wenn 
man nur den Wochentag bereclinet und den Sonntag nicht 
beach tet. Dagegen diirfte es vorteilhaft sein, die wochentlich 
1 — 2 Mai verkehrenden Expreliziige zu berucksichtij^eu. 

Wenn sich nun beim Eisenbahnverkehr in Dcutsjtilatid 
nacli einer Periode von einem Tag 1 oder einer Woche im ;tll- 
geineinen dieselbe Verkehrslage wiederholt, niali man in 
Gegenden mit noch nicht so entwickeltem Verkehr grdliere 
Period en n eh men z.B.bei den meisten Danipfschlffverbindungen 
monatlich, jedenfallt; hat man die Redlining so wt?it auszu- 
dehnen, bis im wesentlichen dieselbe Verkehrslage wieder eintritt. 

Vergleicht man nun meine Werte mit den auf den bis- 
herigen Karten eingetragenen, so wird man natiirlich finden, 
dali die Gescbwindigkeit kleiner geworden ist, Sollten die 
Angaben aber wirklich zu klein sein, so haben sie <ioch den 
Vorzug, daii sie eine wirklich feste Basis tiir den Vergleich 
historischer und gegenwartiger Karten. mechanischen und 
animalischen Verkehxs gewahren. 

Dadureh aber, dali die Haufigkeit des Verkehrs mit in 
den Kreis der Beobachtudgen hineingenogen ist, andert sich 
die ganze Karte, wird doch ihr Aufbau ein anderer. Das 
Bild wird aber im allgemeinen das gleiche bleiben und nament- 
lich in grolierer Entfemung vom Mittelpunkte von den bis- 
herigen Karten wenig verschieden sein, da dort die Wartezeit 
nicht so ins Gewicht fallt, Naheres Eindringen fiihrt dann zur 
Untersche tdung von drei Hauptgruppen von Isochronenkarten, 
1. Eine Isochronenkaxte, die nur auf jrund der moglichen 
Verkehrsgeschwindigkeit aufgebaut ist, ohne zu frag en, ob 
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,sie wirkiich durch Zug" oder Dampfer voll au.sg'enutzt wird. 
Man kann. es sich vielleicht so vonstellen. dnli ein Monarch, 
dem liberal I Sonderziige zur Verfiig-ung' si eh en mid der 111 it 
.seiner Yacht v<mi Fahrplan unabhaiig-ig 1 ist, eine Gegend 
schncll crreicheu will, Fiir ihn ist es nicht von Wichtig-keit, 
cb eine Strecke {ixoJJen oder g'criog'eii Verkebr hat, so 11 d era 
ob liberliaupt ein Schienens trail g vorhanden i.st und hoc listen 5, 
fiir welch e Geschwindigkeit die Linie gfebaut ist. Bekanntlicb 
kann nicbt jede Eisenbahnlime mit der gieichen Sehnellig'keit 
befahren werden. da vor allem die Kurven our fur bestimmte 
Gesehwindi^keiten gfebaut werden, auch die Spurweite und 
die Bcschaffeiilieit des Unterbaues haben darauf EinrlufJ. i'AIs 
Bcweis fur den letzten Punkt verj^leiche man die mangelhafte 
Leistung-sfahigdceit der Reg-ierunj^sbahn von Swakopmmid uacli 
Wind link im Gegensatz iur Otawibalui.) Weiterhin ist der 
Zeitverlust iiir das Speisen der Lokomotive mit Waiter, fiir 
Umsteigen in Lokalbabnen usw. von Inter esse. Will man 
also eine .solche Karte ko n stride re n, so entnimnit man den 
vorhandeneu Tabellen die Geschwindigkeit, fiir die jede 
Strecke gebaut ist. An den Haltcstellen brings man den 
Autoinobil- und Fahrpo&t- oder sonstigcn offiiiitlicheu Verkehr 
in voller Starke xur Geltuiig\ Existiert ein solcher Verkehr 
nicht, biu kiinii man daim entweder Fulimarseh oder bestellte 
Geschirre zur Berechnung 1 benutzeii. Fiir jede in Anspruch 
g'enommene Transportkraft sind aber die ndtig'eii Ruhepausen 
nicht 7.11 ubcrselidii. Bei einer Reise iiber See ist man bei 
Benut/.uug" ernes eig'eneu Schiffes vcmi Weye unabhanjfig", 
□nd die Isoclirouen werden kreisfdrmig - verlaufen. Der Ab- 
stand der einzelnen Zoneu hang-t nur von der Leistung-sfahig"- 
keit des Schiffes ab, fur das man uatiirlich eiuen Finbeitstyp 
wahlen muJS, der die jeweilig-en Leistung-en des Schiffsbaues 
cbnrakterisiert, denn nicht mir di« Ge^chwindigkeit ist vuii 
au.s-schliiggebendem EinflnG, .sondern auch die Strecke, die ein 
Dampfer mil seinem Kohlenvorrat durchtnessen kann, i.st v.m be- 
riick.siehtigen. Daraus fol^t dann noeb, dalj man die Zeit, die zur 
ErganzunfJ- des Kohlenvorrates notig- ist, mit in die Kuciinung- /ai 
setzen hat. Weiter werden die fiir die Schiffahrt gefahrlicheu 
Stellen, wie Kltppen, Korallenrtffe, Flulimiiud ung>:n t den reg-el- 
maliig'cn Verlauf der Kurven store n, da hier da* Sell iff langfsamer 
wird fa lire 11 musseii. Gibt aber der Se#e].schiifverkehr die Unter- 
lag"e der Konstruktion, ko hat man sein Angemnerk: auf reg'el- 
nialij^e Winde, Meeresstrdmung-en u.sw. zn ricbten. 

Difise K.arte inoehte ich als dynamise he la ocll r o n e u - 
karte bezeichneu. Sie zeijjft, was der Menscli im Hochstfall 
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schon zu ieisten vermag - in der Verwertung der erlangten 
Ramnbeberrsehung auf der Erdoberflache, Als solche Karten 
sind die historischen Karten fiir den Postverkehr vom J ah re 
1819 von Schjerning und Lorenz aufzufasaen, und nur so 
diirften sich historische Karten zeichnen lassen. Fiir diese 
erste Art wiirde also folgende Definition zu gelten haben. 

Unter einer dynamischen Isochronenkarte versteht 
man eine Karte, die diejenigfen Punkte, die von einem 
geographisehen Bezugselemente aus, auf Grund der 
vorhandenen Verkehrsmittel jeder Art. und unter Be- 
nutzung der schnellsten Verbindungen die gleiche 
zeitliche Entfernung haben, durch Kurven verbindet. 
Voraussetzung ist dabei, daG die grbfitmogliche Ge- 
schwindig-keit ohne Riickaicht. ob sie im Leben aus- 
genutzt wird, zugrunde gelegt wird. 

Die zweite und dritte Art der Karten zeigt dagegen, 
wie die vorhandenen Mbglichkeiten ausgenutzt werden 

2- Als z-weite Karte soil die der Schnellzugsisochronen, 
die bifiber im allgemeinen unter dem Namen Isochronenkarte 
ver stan den wurde, erwahm werden. Sie berechnet die einzelnen 
Werte nach dew jeweilig schnellsten Zug, Aus diesem Grunde 
kann sie weder denAnspmch erheben, die moglicbe Bedeutung 
des Verkehr swedes darzustellen, noch ein getreues Bild des 
wirkWchen Verkehrs zu bieten. Sie ist nur, wie ihr schon oft 
vorgeworfen wurde, ein Momentbild des Fahrplans, denn die 
Behauptung, da 11 die schne listen Ziige auch den Wegen grbfiten 
Verkehrs entsprechen, hat nur beschrankten Wert; sie trifft 
oft, aber nicbt itnnier zu. Baderziige, Exprelizuge sind nicht 
Schbpfungen des grbfiten Verkehrs, wohl aber die langsamen 
Vorortsziige. Auch ist klar, dali bei weit auseinander liegenden 
Haltestelten, also in schwach besiedelten Gegenden, die Ziige 
nnter sonst gteichen Bedingungen eine grbftere Geschwindig- 
keit entwickeln konnen, als in Industriegegendeti mit vielen 
Stationen und staTkem Verkehr. 

Ich fiihle mich durch Karten dieser Art nicht befriedigt; 
sie geben mehr ein Bild verwaltungstechnischer MaHnahtnen 
und passen besser in ein Kursbuch als in die Verfcehrs- 
geographie. 

Sie sind etwa folgen derm alien zu definieren. Unter einer 
Isochronenkarte der Schnellzugsisochronen versteht 
man eine Karte, die diejenigen Punkte, die von einem 
geographischen Bezugselement aus auf Grund der 
vorhandenen Verkehrstnittel jeder Art und unter 
alleiniger Benutzung der (fahrplanmaJSig) schnellsten 



— 4fi 



Verb hi d utitf, die jjluiche zeitliche Entiernung- liabeu, 
durch Kurven verbi inlet, 

H- Die dritte Karte biuret eine Obersicht der rre&imien 
Verkehrsmittel und zug-leich i liter Ausnutzung, fiir sie ware vie]- 
leicht der Name Isochronenkarto desGesamtverkehrs; der 
g-eeig-netstt:. Wir haben dam it ejn wert voiles Mittel zur rland, 
die Bedeutung 1 einzelner Stadte, Lander usw. kartographiscli 
fesUuhalten. Aus ihr koniien wir erkentien, ob cine Eisen- 
bahnlinie aus politischen Griinden gebaut ist, oder ob der ^roloe 
Verkehr sie gefordert hat. Namentlich ein Verg-leich mit tier 
dynamischen Isochronenkarte wird dies hervorheben. Dann 
aber zeig* sicb noch, wie Gebirgsbahnen weg-en der geringeii 
Haufig-keit ihr^r Zii g-e viel wenig-er EinflufJ ausiiben, als ver- 
kelirsreiche in der Ebene. Es wird ein de utile her Unterschied 
/.u bemerken sein zwischen Eisenbahnlinien, bei denen der 
Durchgang-sverkehr den AnsNchlag- g-ibt, und Linien, die einen 
starken Eokal verkehr haben. Ejn Verg*leioh der beiden Kartell 
wird auch den hemmenden Einflufi der Granzen besonders zu- 
tag'e treten lassen. Docta g-ehoren diese tVagren niehr in das 
Gebifit der Anwenduiig'eii, und deshalb kaim ioh hier niclit 
weiter darauf eing"eheu. 

Die Definition dieser Karte wiirde also Iauten : L T n ter e i ne r 
Isochronenkarte ties Gesjiin tverkehrs verwteht man 
eine Karte, die diejenigfen Punkte, die von einent 
geographisch en Autigang'selein ent nus auf Grand der 
vothandenea Verkehrsmittel jeder Art und unter Be- 
ruckKichtifirung 1 der Schnelligkeit und Haufigkeit der 
Verb in d ung i m D urc h sch n i tt d i e gl e i c h e zritliche En t- 
fernuiig - habeq, durcli JCurven vurbindet. 

Ich mochte denlnaeh vgr alien: lAOcihron en kartell des Ge- 
aamtverkehrs fiir die Konstruktion ernpfehleii, die dyiiamische 
liiochroneiikartekommt hauptsachlich zuiu Vergdeich mitersteren 
und mit historischen in Betracht. Meine A usftih rung-en iiber 
Berechn ling" und Zeichnung" beziehen .sich auch in erster Linie 
uuf die Isochronorikarten des Gesanitverkehra. 

3 b. Der Vollstandig-keit wegen will ich noch eine 4. Art au- 
fiihren, es sind die von Schott und Paulus veroffentjichten 
K.artcn T die die mittlere Geschwindigkeit ohnc Beriicksichtig"ung* 
d er H a u figke i t a \a Un terl a^e d er Kon s tru kt ion ben u tie n. D ie sse Art 
diirftc aber won I fur spezielle Z weeks, z. B. fiir die be son d ere Be- 
handlung - eines Verkehrsmittels oder fiir die Untersucbung^ eineii 
sinzigenFaktors des Vcrknhrs von Belang" sein. Da sie aisohaupt- 
sachlich bei Anwetidung-en von Isoch rone n karte n von Vorteil sind, 
diirfte dort der geei^nete Platz sein, naher auf sie einzugehen. 
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(>. Die Kosleiu 

Die bescnidere Erwahnung der Transport kosten fiiideti 
wir schon bei Galton. Auch in der Debatte iiber Hahnw 
Vortrag auf d em 6. Deutsschen Geograp lien tag (XXIII, S. 114) 
ist die groBe Bedeutung des Kosten uuf wands im Verkehr 
h e r v orgeh o b e n w o r den . Bei d e r Kon str ukti on ei n e r Iso chr o nen - 
karte mull aber die Betrachtung der Kosten an die zweite 
Stelle treten, wenigstens so hinge es sich um den Personen- 
verkehr handelt. Namentiicb beim Fisenbahn- und Dampf- 
Kcliiffverkebr diirfeti erhbhte Preise uicht dazu filhren, Luxus- 
ziige ciuszuschalten, deiin die Unkosten der mechanischen Be- 
fordiiiung' Hind im Verhaltnis so gering, daB animalische 
Trail sport kraft keineswegs in Wettbewerb treten kann. Ks 
ist von Interesse, die Fahrpreistabeile in Schjernings Aufaatz 
(S. 777) /,u studieren, tiberall ist die Beforderung in der 1. Klasse 
heutzutage sogar nominal b linger, als die m it der gewcihn lichen 
Personenpost 1819. Wenn man aber iiberlegt, wie stark der 
Wert des Geldes in den letzten 100 Jahren gesunken ist, so 
wird man zugeben, daB man ruhig beim mechanise hen fahr- 
planmaliigen Verkehr die Kosten aulier acht lass en kann. Dali 
eiii Reissn mit animalischen Kraft en auch in der Gegenwart 
viel teurer ist, mimentlich wenn man den Zeitverlust mit ins 
Ange faBt, brauche ich wohl nicht besonders hervorzuheben. 
Gent man auf die Frage ein, woher die Billigkeit des mechanischen 
Verkehrs kommt, ho ist aulier seiner Leistungsfahigkeit mit in 
Betracht zu ziehen, dafi, wie ich schon erwahnt habe, der 
Fahrplan so der Zahl der Personen und der Transportmittel 
angepafit ist, daJj sich die Fahrt verlohnt So waren auch bis 
vor kurzem Nebenbahnen mit geringerem Verkehr teurer, als 
die Hauptbalmen; groliere Verkehr&haurigkeit pa art sich also 
mit billigerer Beforderung. Auch daB die Isochronenkarte 
des Gesanitverkehrs nicht all ein auf den schnellsten, d. h, 
teuersten Ziigen aufgebaut ist, sondern auch die billigeren Ziige 
entsprechend beriicksichtigt, spricht ebenso wie der vorher- 
gehende Punkt fur sie. Zur Begriindung meiner Ford em ng, 
daB notwendige Pausen beim animalischen Verkehr einzuhalten 
sind, mochte ich noch anfiihren, daB mitunter die Leistung 
zmrar gesteigert werden kann, daB dies aber un verhaltnis- 
maGig hohe Kosten verursacht, da die Transpc-rttiere zum 
mindesten abgetrieben und dadurcli wertlos werden, wenn sie 
die Anstrengungen uberhaupt aushalten. 

Es durfte also der bisherige Branch beibehalten werden 
konnen, daB beim fahrplanmaUigen Verkehr die Hbhe der 
Kosten nicht beriicksichtigt werden, beim animalischen und 
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auBerfahrplaiimaLiigen Verkehr wird es sich aber empfehlen, 
unverhaltmsmalSig - grolie Kosten, deren Hohe dem erzielten 
Zeitjjewinn nicht entspricht, zu vermeiden. 

B. Zei chiming, 

Nachdem im vorang-egfangenen Teile die GrundsaUe fur 
die Berechnung- der Zahlenwerte fur die einzelnen Punkte 
ausgfefiihrt worden sind, tritt an utis die Frage heran; Wie 
konuen wir sie zu einem einfieitJichen Kartenbild verwerten? 
Deun auch in der Zeichnuntr ist noch vief Ung'leichheit vor- 
banden. 

1. Die Kftrt* und ihre Projection, 

Die F order ung-en, die Lorenz (XI, S. 42) an die Kartell 
st*-l] t, sind no selbstverstandlich, dafi. icli aie nur kurz anzufuhren 
brauehe. Sie sind; L miissen sde unkoloriert sein, 2. und 3. 
eineti g'eeigrieteji MaBstab haberu 4- ehie fur die Orien tier u Tig- 
g*eniigfende Zahl vfjn Xamen aufweisen, 

Eine ernste F rag*e ist dag-eg-en bei Karten ausgredehnter 
Teile der Erdobertiache die Walil der geeigrnetsteti Projektion, 

Wie schon erwalmt, habeu Galtou, Bartholomew 1007, 
Schott und Paul us die Merkatorprojektion angfewendet; 
Bartho lomew ! SSSJdieflachentreueMollweide-Babinetsche. 
1905 hat daun Sc h jern i n g seine Studien liber mittabstands- 
treue Projektionen verdffenthcht, endlich liat 1909 Eckert die 
azimutale speichen treue Projektion fur seine Isochronenkarte 
benutzt. Die beiden letzter<!ii sprechen sich also fur mitc- 
abstandstreue Projektionen a us. Ecker t fordert als zweite 
Bedin^unfj, daB die Projektiou die Speichen treue bewahre, 
iv ab rend Schjerning - cin^ Vereinigung - von Mittabstandstreue 
und Flachen treue in seineti Isochrutiens>tudieii verlang-t. Er bringt 
dann aber in seiner zweiten Arbeit Beispiele fiir Speichentreue 
und fur Flachentreue, ohne sich fiir eine von beiden zu ent- 
scheiden. Die Worte Picker ts; „I±r verzichtet aber sodann auf 
die Azimutalitat der EntfernuiufsstrahJen, also auf die neben der 
gpleichen Kntfernung' wichtig^te Eigenscfiaft eines Isochronen- 
netaes" (XII, S. 21s?), konneu sich also nur auf die altere Arbeit 
von S^hjeriiing' beziehen. lch mdclite fiir Isoch rone nkarteti die 
Stab-We rn e rsche (herzfdrniig'e)Projektiun fiir die gyseignetste 
halten. Sie ist namlich auch mittabitandstreu, oder besser 
h au ptp un k tabs tan dstreu, auBerdem aber ifachentreu, dabei ist 
allerding-s die Azimu tali tat der Entfernung-sstrahlen verloren g-e- 
g-ang-en. Icli halte das aber nicht fiir einen groBen Fehlex, die 
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Strecken werden n ami ich in relativ wemg Fallen in rein azi- 
inutalerRichtungzuriickgeleg't, z.B. folgen aufder Eckertschen 
Karte nur bei 2, hochstens 3{Strahl25, 26, 31) von den 36 Radien 
die Zonen in ungestorter Reihenfolge aufeinander, erleiden 
also haufig eine sehx stark e Verzerrung, die bei der Stab- 
Wernerschen Karte gemildert ist. Weiter iat die von Eckert 
vorgeschlagene Projektion fur den Vergleich sehr ungiinstig 
{wie er selbst auch zugibt), er empfiehlt deshalb, dazu die 
Kurven auf eine flitch entreue Erdkarte zu iibertragen. Dies 
diirfte aber, weil dadurch doppelte fCosten entstehen, uti- 
praktisch sein. Ferner nimmt bei gleichem Malistab die herz- 
formige Karte nur die Halfte des Platzes der azimutalen ein, 
wodurch sich wiederuin die Herste1lungf.sk oaten verringern. 
Weiter mochte ieh darauf hinweisen, dafi bei der Stab- 
Wernerschen Projektion ein anschauliches Weltbild entsteht, 
und diesen Punkt halte ich des a I Ige m ein en Gebrauches we gen 
fiir auljerst wichtig. {Eckert mochte seine Karte in das Knrs- 
buch aufgenommen wissen.) Da.? Gegenteil ist bei der azimutalen 
Projektion der Fall, und man wird bei einer sorgfaltigen Uber- 
tragung der Zonen auf flachentreue Karten manchmal ganz 
unerwnxtate Kurven finden. Dazu kommt noch, da£ die Karte 
die Umgebung des Gegenpunktes bis zur Unkenntlichkeit 
verzerrt, man vergleiche dazu Ne usee I and auf alien dreibisher 
veroffentlichten schiefachsigen, speiehentreuen Karten, auf der 
von Heriz (1882), von Schjerning (1905) und Eckert (1909). 
Wenn nun auch dieser letzte Punkt nicht so insGewicht fallt, da 
fiir Ruropa sehr wenig - Antipodenlander hestehen (s. Peucker: 
Unsere Antipoden, Deutsche Rundschau fiir Geographic und 
Statistik, XVII, 1895, S, 385j, so mutt es doch hervorgehoben 
werden. Die Nachteile also, dali die Azimutalitat der Rnt- 
fernungsstrahlen nicht gewahrt ist, und dali der Ausgangspunkt 
nicht in die Mitte z.u liege n kommt, finde ich re ic hi ich auf- 
gewogen durch die Unzutragliehlteiten der speiehentreuen 
Projektion. Auch der schone abgeschlossene An b lick, den die 
letzte Kurve auf Eckerts Karte bietet, beruht mehr auf Zufall, 
man iiberlege sich nur, wie das Bild aussahe, wenn der Anti- 
pod en punkt in 39 \ a start in 40 Tagen erreicht wurde. 



2. Zonenabatand. 

Wie ein Blick auf die Tabelle S. 82 lehrt, kann man unter 
den selbstandigen Arbeiten nicht zwei finden, die bei den Zonen 
die gleiche Wahl getroffen hatten, und doch ist die Gleichheit 
auch luer der allgemeinen An wen dung - wegen sehr wichtig. 
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Die erste Aufgabe durfte wohl sejn, die Normalzmien fiir 
die Kartell auszusuchen. Wir mii-wen von einem groBeren Ab- 
schnitt, dem des Titles, ajsgehcjii. Unser gauzes Leben hat sich 
namlich diesein Zeitabschnitt so angepaflt, dafi wir doch jede 
andere Zeitangabe in diese umrechiien. Als Fixpunkt mulo 
deshalb die SJi-StuntLoii-lNcchrone angesehen werden. Daher 
haltg ich Isochrouen mit 22 oder 25 Stunden Abstant? fiir g-anz 
unzweckmaftig - . Brauchen wir nun Isochronen in g-eriijg<ircr 
Rntfernung - , so unison wir sie nieiner Meinung- nach an <?in- 
fachc Bruchteilc des Tagcs kuiipfeu, Ks sind also die Kurveu 
in Abstanden vim 3, ij odei 12 Stuudeu in Ziehen. Mit Aus- 
nahme der Lorenz.schen Karte liegt aber alien eine dureh das 
dekadische Zahlensvstem bedingte \Vahl zu Grutide, nianclimal 
sogar blolie Witlkiir. Man vergleiche nur die Ta belle und das 
iiber Gotz Ge&a^te. Su wird Dinmal al.s Teilung der 5, die 
3 Stundenzone, eintnal dir von '2 Stuuden bevorzugt. Auf cine 
kleinere Fntfernurig ais :-i Stuiiden herabzLigehen, haltt* ich nur 
bi;i Speyialkartoi) fur ratsani, sobakl Isocli roue u kartell de.s tie- 
sanitverkehrs g ma ich not wcrdt'ti. Dio (ienauigkeit iit otiiieliin 
(S. 'AH und XI, S, 35) eimi begreuzte, und der relative Fehler 
wird bei kleineu Abstandcn zu groli. Bei Xeitraumen. die 
groter aly ein Tag Kind, komite man auK ahnlichen Gruiiden 
dii> Woehe ak Kin licit vorscli lag-en, doch balte ich die^e Wahl 
di.T geringeii Teilbttrkeit weg^ii, und da die Woche im Volks- 
ni und niclit [est begrenzt \nt (8 Tag-*?-!), uicht fiir geeignet. 
AuRerdem lieg-L alien bisherigen Kartell fiir solche Zeifcn ein 
melirf aches von 5 Tag~cn zu (.miudo, so daft ich in ich fiir Ab- 
stain! e von 5. 10, 15, 2u usw. Tag-on cntscheiden niochte, zumal 
liierm eine Be/,iehung stum Mcmat f 1 .-^ 'V 1 it USNV '' gewahrt int. 

Weiterhin hat sich der Abstain! der Zrjnen nacli deni 
Mafetah dtr Kiirtp und nach der darehsehnittltchen Verkehrs- 
gesdhwiudigkeit zu ricliteu. Die Greii7,eri der Zunen mus^eii 
so weit voneinander abstelien, dal.i din Klarhcit und Obcr- 
sic lithe like it de^ Bildes niclit leidnt. andererseits sullen sie 
sicli audi nicht so weit voneiiiandor eiitfernen, dali man sicli 
sag-en mub: J a auf der [tar to hatte doppelt ho viel g-e^sii^t 
werdou konneu, als in Wirklichkeit gezoigt ist. Allg-emeiue 
Vorschriften lassen sich kaum ^:ben, doeh diirfte als aus- 
rrich*-'rid ein Abstand von 1 Dili be/.eicllliet werden koilneu, 
Man hat aber dabei einitfe Vor^icht wait 'ii ku laswen. Zieht 
man z. B. fiir ein deu&ciws Land die Zoneu aller Stuiiden, 
so durfte ein Malktah vfjn l:3tlOOOD bis 1:500000 der 
g-eeiguetste «eiu, da darin der FuJig-iiiig-er in der Stunde 4 km. 
d. h, 1,3 bis 0.8 cm zurLickleg't; bui 3stundigfem Zononabstand 
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wiirdeti folgende Zahlen einzusetzen sein : 1:1000000 bis 
1 : 15U0000, 12 km = 1,2 bis 0,8 em. Da ein grofierer Marsch 
als 6 Stunden in Mitteleuropa selten zuriickgelegt werden 
mull, braucht man sich bei groGerem Abstand der Kurven 
nicht mehr nach dem FuRrnarsch zu rich ten, man kann den 
Maftstab dem Eisenbahnverkehr anpassen, kann ihn also schnell 
kleiner werden lassen. Diese Oberlegung hat man aber fur 
jede geo graph ische Einheit besonders anzustellen. 

Bei der praktischen Ausfiihrung wird man nun bald 
merken, dali sich bei Erdkarten in grdlierer Entfernung vom 
Mittelpunkt die Durchschnittsgeschwindigkeit sehr erheblich 
andert und zwar meistens verringert, wenn namhch Gegenden 
errcicht werden, die noch nicht oder nur ungenugend er- 
sch lessen sind, A us diese m Grunde ist es nicht vorteilhaft, 
den gleichen Abstand fiir die gauze Karte beizubehalten, 
sonderji man wird in Gug-enden giinstigen Verkehrs geringere 
Abstandfj, in unerschlossenen Gegenden weitere bevorzugen, 
jeduch so, daB mna die Breite der Streifon noch vergleichen 
kann. Diese Nc-twendigkeit ist schon auf der ersteu Karte 
von BarthoJeniew erkannt wordeu, der 5, 10, 20, 30, 40 Tage 
als Abstand wahlt; audi viele andere haben diisgelbe Mittel 
angewendet. Endlich kunn dann noch der Fall eintrsten, daft 
eine Isochrone besonders charakteristisch ist; diese konnte 
doch durch eine weitere Linie hervorgehoben werden, ehne 
daft man die Einheitlichkeit der Karte oder ihre Ubersieht- 
lichkeit stort, zumal eine solche Kurve doch nicht in ihreni 
ganzen Umfang- ausgefiihrt zu werden braucht; auf den Karten 
von Gbtz sind dafiir zahlreiche Beispiele zu fin den. 

Das Hervorheben der Kurven durch Farben ist unbedingt 
ndtig, doch sind hier die Kosten mitbestinimend. Wo diese 
Frage wegfallt. ist sicherlich der Vorschlag Eckerts anzu- 
nehmen, der die ReihenfoLge der Spektralfarben vorschlagt. 
Geeig-nete Farbenwahl kann dann aiich mit Vorteil verwendet 
werden, wenn durch verschiedene Abstand e der Isochronen 
die Ubersichtlichkeit der Karte leiden konnte. Durch ein 
Beispiel wird die Sache am deutlichsten werden. Eokert 
zieht Isochronen von 1, 2, 5, 10, lb, 20, 25, 30 nnd 40 Tagen 
Abstand. Fiir die ersten 10 Tage wablt er viererlei rot, fiir 
die zweiten lu Tage zweierlei gelb, fiir die dritten 10 Tage 
zweieriei griin nnd fiir die letzten 10 Tage blau; diidurch 
haben je 10 Tage dieselbe Grundfarbe. Audi diese Forderung 
ist schon auf den Karten von Bartholomew erfii5.lt. Soli 
die Karte aber nicht so viel Kosten verursachen, so schlage 
ich vor, abwechselnd blaue und rote, verschieden gerichtete 

4* 
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Striche zu wahlen, denn die Lorenzsche Karte, die ver- 
se bieden g"erichtete Striche gfleicher Farbe hintereinander 
bringt, ist wenig- iib era ich then. 

3, Der Knrrenverlauf. 

Gerade dieter Funkt ist besonders stark dem Wan del 
unterworfen gfewesen, und zwischen den beideri Eitremen 
Penck und Schjerning' gibt es mehrere Abstufungen. DalJ 
eine Ausfiihrung- wie die der Schjerning'Kchen Kartell nur 
bei groJ3em Ma&stabe mdglich ist, hat schon Lorenz bei 
seiner Arbeit bemerkt. Man hat natiirlich die Ford erun gen 
Schjernings zu befolgeii, niufi sich aber dem Mafistab der 
Karte anpassen. Bei der Generaiisierung 1 muB man im Auge 
behalten, dali das wichtigste die groiien Stationen sind, die 
zuerst berucksichti^t werden miissen. MuJ5 man nun uni eine 
Haltestelle einen Kreis von wenig'en Millimetern schlag'en, so 
entsteht njr ein kleiner Fleck, der nur schwer auch dem, der 
danach sucht, auffallt. Ihn wegzulassen geht nicht an, denn 
er ist gerade der wichtigste Punkt, vergrfifiEirt man ihn aber 
nach alien Seiten, so erreichr man doch bald eine Grenae, 
wenn nicht eiu zu falsches Bild entistehen soli. Dcshalb wird 
es sich enipfehlen, a!le Haitestellen, die als positive Insejn 
vor der Kurve liegen, lang\s der Eiscnbahnlinie mit dem Haupt- 
komplex. zu verbinden, wenu sich dazwischen keine Stationen, 
die aufterhalb der Zone lieg'en, befinden. Ist dies aber der 
Fail, so sind die Verkehrsinscfn als solche zu belassen, zwei 
benachbarte aber mitcinander zu vereinen. 

Die^e Generalisierung" darf man um so ruhig'er vornehmen, 
als die Kurven nur Annaherung'en darstellen. Bei einer Iso- 
chronenkarte sind ja, wie schon Penck, allerdings in iiber- 
triebener Einsehriinkuug, hervorhebt, nicht alle Puiikte gleich 
i*dchtig\ Wann em Feld, das zwischeu % Stationen liegt, vom 
Mittelpunkt aus erreicht werden kunn, diirfte doch woht eine 
zu tinbedeutende Sache sein, dafi man ihr die Obersich Mich knit 
der Karte opterte, 

Auf dem Meere mufi man naturhch die Linien berechnen, 
obwohl man sie nach dem Schjerning'schen Verfahren dort 
uberhaupt nicht zeichnen konnte, denn es fehlt die Station 
zutii Aussteig^en. Vielleicht wird man hier kein Flachenkolorit, 
sondern nur farbige Umrandung- an wen den. 

Cm ein abschiieRendes Urteil zu haben, mochte ich darajf 
hinweiien, dah die Sc h jern ing'schc Arbeit z war fur die grund- 
leg-enden Betrachtuugen niclit zu entbehren ist, da(A man 
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jedoch auf ihr fuRend im allgemeinen wie der zu Kurven- 
linien zuriiekkehren muB, wie wir sie in hochster Ausbildung" 
bei Friedrich gefunden haben. 

W ich tig ist ferner noch die FraBfe, wie weit die Isochronen 
auszudehnen sind. Die An wort: so weit der Mittelputikt auf 
den Verkehr Einfluft hat, klingt sehr einfach, ist aber sehr 
schwer zu verwirkliehen, denn wie will man hierbei die Grenze 
ziehen? Aus dem Vergleich vieler Karten we r den sich wohl 
spater die Bedingnngen dafiir ableiten lassen, die wirkliche 
Ausfiihrung bleibt jedoch einstweilen dem Gefiihl iiberlassen. 
Ein rasches Aufeinanderfolgen der Kurven wird sich jedoch 
in vielen Fallen mit der Grenze decken. Waiter mochte ich 
es schon der Anwendung wegen fur vorteilhaft halten, die 
Kurven ring's um den Mittetpunkt beruinzuftihran und nicht, 
wie esPenck, Maenfj T Schjerning und Lorenz getan haben, 
die Kurven nur diesseits der Landesgrenzen zu zeichnen. Dje 
schliinmsten Beispiele hierfiir sind die Karte von Lorenz fiir 
das Jahr 1819, wo einerseits in der 1. Zone bereits die Grenze 
des behandelten Gebietes iiberschritten wird, andererseits aber 
eine 10, Zone notig ist, und die Karte von Schjerning fiir 
Salzburg, wo die Grenzen von der 1. und 17. Zone berohrt 
werden. 

Es mussen nun noch ein paar Worte iiber das Uber- 
springen von Zoneii folgen. Dies ist nur erlaubt, wenn es 
seinen Grand in Aufenthalt bat, der unumganglich notig ist. 
Braucht man z. B. zum Dberschreiten eines FljBes iiber eine 
Stunde Zeit, and sind die Isochronen fiir die einzelnen Stunden 
gezogen, so mull eine Zone iibersprungen werden. Gal ton 
lafit aber auf seiner Karte an der Kongomiindung die 5. Zone 
an die zweite grenzen, uin auszudriicken, dafi die langsameren 
regelmaBig verkehrenden Dampfer die ersteZeit, die selteneren 
den direkten Weg benutzenden Schiffe die letztere Frist fiir 
die Reise beanspruchen. Eine so willkurlicbe Begriindung ist 
natiirlich uuztilaiisig-, 

Ehe ich aber zum Schlusae dieses Abschnittes komme, 
mochte ich noch den von mir haufiger gebrauchten Ausdruck: 
positive undne gat i ve V erke hrsinselndefinieren. Unternegativer 
Verkehr si nsel soil eine Gegend verstanden werden, die voll- 
standig von Gebieten eingeschlossen wird, die vom Ausgangs- 
punkt eher erreicht werden, als das eingeschlossene Stiiek. 
Die negative Verkebrsinsel ist gleichsam eine Insel, die von 
der dem Verkehr giinatigen See umspiklt wird, Eine positive 
Verkehrsinsel umfalit dagegen ein Gebiet, das dem Mittel- 
punkte zeitlich naher liegt, als seine gesamte Urn ge bung. 
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Positive Verkehrsinseln konnen natiirlich nur bet den Iso- 
chrone ii karten des Schnellzug>- und des Gesamtverkehrs vor- 
kommen. Die Bezeichnungen positiv und negativ habe ich 
nach der Art der Ausrechnung gewahlt. Will man namlich 
den Flacheninhalt einer Zone bestimmen, so hat man die 
oe^ativcn Verkehrsinseln von deni Hauptgebiete abzuziehen, 
die positiven hinzuzahlen, 

4. Soostis*! Zus&tze. 

Schoti G;i 1 ton schiagt vor ( die tUuptverkehrsHnien in die 
K«rte ein^ut rag-en, cloch diirfte dies nur bei #rdfierem Malistab 
vorreilhaft sein, da fsich, vrie Eckert mit Reclit bemerkt, die 
wirklichen Hauptverkehr^linien schon durch den Lauf der Iso- 
cbronen bemerkbar maclien. Die beiden letzteti Arbeiteii, die 
von Lo ren ?. und Fckert, achlagfen dann Kreise urn den 
Mittelpunkt in je 100 km resp. 10" Entfernung. Diese Kreise 
dien on ztim Verglcich der Zeit mit der Lang-e, aie erleichteni 
jedenfalis das Ablescn der durchschnittlichen Geschwindigkeit. 
Vielleicht konnte audi eine andore Art von Vorteil fiir die 
Beurteilung" der Kurven sein. Man mi fit die von einer Kurve 
einyesclilosseiie Flache aus und erhalt vielleicht 200 qktn. Setzt 
roan dann die 200 qkm = r*ji, so fitidet man den Radius der 
Kreiaflache, die die gleiche Landesoberflache umfalit. Bewegt 
man sich also vom Mittelpunkt mit der Geschwindigkeit r n:ich 
alien Riclitung , en, so wird dieselbe Flache bedeckt, r ist also 
die mittlere Geschwindig-keit. Vergleicht man nun diesenKreis 
mit dem Verlauf der Kurve, so findet man auf den erst en 
Blick dieienig^en Teile, die spater und diejenigen, die eher 
vom Mittelpunkt aus erreicht werden, als der Durchschnitt, 
Man hatte also /ugfleieh eine Karte der Anomalie der 
Reisegeschwindig'keit, die zwar nicht so ausfiihrlich wie die 
Sen jerningsche ist T die aber jedem, der eine Karte lesen katin, 
die relative Bevorzug , ung' oder Benacbteiligung 1 zu schatzen 
erlaubt. 

Als weitere enipfehlenswerte Linie mdchte ich eine Grenz- 
linie zwischen swei Gebieteu, die von entgegengfesetzten 
Richtungen aus erreicht werden, vorschlag-cn, Ein Beispiel 
aus der Karte von Eekert soil meinen Vorschlagf begTunden. 
Die 20 Tagezone dring't langs zweier Linien nach Ostasien 
vor, einmal an der sibirischen Eisenbahn entlanj^, das andere 
Mai langs; des Dampferweges durch den indischen Qzean. Bei 
der ersteren bedeckt sie ein Gebiet. das ungfefanr durch Tokio, 
Kobe, Schanphai, Peking" und das siidlichc Chiiig*ang>?birg'e 
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begrenzt wird, die letztere endigt in der Stralie von Malakka. 
Die 25 Tagezonen laufen aber in einander. Man kann also 
bei der ganzen ostasiatischen Kiiste zwischen Singapore und 
Schanghai nicht ersehen, welch er Weg der kiirzere ist. Eine 
Linie, wie wir sie schon in der Arbeit von Schott finden, 
hatte diese beiden Gebiete von einander geschieden. Diese 
Grenzen sind aber nur dann mit Erfolg zu verwenden, wenn 
2 VerkehrsstraBen geniigend lange voneinander getrennt ge- 
wesen sind. 



Wie benierkt habe ich mit den vorliegenden Ausfiihrungen 
vor alien: ini Sinne, die Grundlage zu liefern fiir den einheit- 
licben Aufbau der KonstrLiktionsbediugungen. Daruui auch 
habe ich' eine so weitgehende Einteilung vorgenommen, die 
einicelnen Punkte, die mir wichtig erschienen und dit? vielleicht 
bei verscliiedenen Kartell verschieden bewertet wcrden konntcn, 
so ausfiihrlich behandeit Ob die von mir aufgestelltoji Be- 
dingungen angenommen werden oder nicht, kummt weniger 
in Betracht, wenn sie nur die Anregung gebeu, die Unter- 
suchung uber die fundamentalen Beziehungen ?.u erdffnen. 



Bemerkungen zu den vorliegenden Karten. 

I m folgenden habe ich noch zu zeigen, welchen beaonderen 
Bedingungen die von mir angefertigten iCarten unterworfen 
sind. Ich habe diese Ausfuhrungen vom 3. Abschnitt getrennt, 
urn nicht die allgenieinen Konstruktionsbedinguiigen mit den 
beaonderen Fallen, die meine Karten aufweisen, zu vermengen, 
und so die Gedankengange zu verwischen und das Verstanduiu 
zu erschweren. 

1. Berechnung tier Hart*. 

Mittelpunkt. Alt; Ausgangspunkt fur meine Kartell 
dient Leipzig. Da ich weder fine Isochronenltarte der Erde, 
noch eines bestimmten Landes entwerfen wollte, konnte ich 
von Berlin absehen, fiir das schon haufiger Verkehrszonenkarten 
konstruiert sind. Mir kam es vor alien) auf die theoretische 
Behandlung der Karten an, und da empfahl es sich, damit 
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ich nicht zu leicht Febler beging, das Gebiet auszusuchen, das 
ioh am besten kannte. 

Fiir den Zweck meiner Arbeit warauilerdem dieLage meiner 
Vaterstadt sehr giinstig. Kin re ich entwickeltes Eisenbahnnetz, 
zu dem einhje der altesten Linien Deutschlands gfehoreu, ver- 
bindet Leipzig 1 mit dem ganzen deutschen Sprachgebiet. Ferner 
ist es eine der bedeutendsten Handels- und MeHstadte Mittel- 
europas, sein Verkehr ist also der Aufmerksamkeit eines weiten 
Umkreises wiirdig und sicber. Noch mehr fiel fiir mich in 
die Wagscbale die giinstige Lage zu den deutschen Mittel- 
gebirgen, die die Aussicht erdffueten, allgemeinere Beziehungen 
des Verkehrs zum Gcbirge aufzudecken und kartographiscb 
darzustellen, und seine bedeutetide Entfcrnung' vmti Meer, das 
ganz anders als bei Berlin und Hamburg die allseitige Ent- 
wicklung der Kurven utigestort lalit, Nebenbei hoffte ich 
noch, vietleicht politische Einwirkungen zu entdecken, die nahe 
preufiische und die fernere osterreichische Grenze boten dazu 
Gelegenheit. End I ich diirfte Leipzig die geeignetste Stadt 
Mitteldeutschlands sein. die Fortschritte des Verkehrsfebens 
nachzuweisen. Seit 400 Jahren hat die McBstadt ini weiten 
Unikrcis die Hauptvcrkehrswe£e an sich jfezogen und ist ge- 
rade fiir die Zeiten, in denen ein Konstruieren von historischen 
Kartell vexsucht werden kann (s. S. 17), fust die einzige Stadt 
Deutsch lands, die cine beherrsehende Stelle im Verkehr ein- 
nahm. Meine AbKicht, zum Vergleich sine Karte fiir die erste 
Blutezeit der Messen zu entwerfen, muBte ich aber leider auf- 
geben, da das Aufsuchen der alten Fuhrmannsherbergen, die 
die Grundlage der Karte wohl abgeben diirften, ein Ouellen- 
studium verl angle, das micb von dem Kreis meiner Arbeiten 
zu weit abgefiihrt hatte, 

So ha be ich zuerst zur Probe, ob meine Vorschlage iiber- 
haupt durchfiihrbar seien, eitie Isochron en karte mit Zonen 
von einer Stuiide Abstand fur die Umg'ebung' von Leipzig 
hergestellt. Diese Karte hatte ich fiir Be rim nicht anzu- 
fertigeu gewagt, da ich als Fremder kauni die zahlreichen Ver- 
kehr smittel der Hauptstadt so boherrschen konnte, dali nicht 
die Fehlerwahrscheinlichkeit auf den doppelten Betrag an- 
wuchse. Fiir meine zweite Karte, die Mitteldeutschland utn- 
falit, liabe ich dann die erste mit verwenden konnen. 

Nachdem so die Wahl von Leipzig- entscbieden war, 
handelte es sich um die Bestimniung seines wirtscliaftlichen 
Mittelpunktes. Diese Aufjrabe war leicht zu losen, nur die 
innere Stadt, in der die Citybildung i miner grofiere Fort- 
schritte macht, konnte in Fruge kummen. Da aber alle 
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wichtigeren Gebaude, wie Reichsg'ericbt, Polizeigebaude, 
Neues Rath a us, Markthalle (Siiden), Hauptpost (Osten), Bbrse, 
Hauptbahnhof (Nordeti) im Kranz die innere Stadt umg-eben, 
wahlte ich deren Mittelpunkr, den Marktplatz, in dessen Um- 
g'ebung' ja auch jetzt noch der Site der Engrosmesse ist, 
Dort ist aulierdem eine Station der Auto mobildrosch ken, die 
erne achnetle Verbindung - mit den ein/elnen Bahnhofen her- 
stellen. Die von mir benutzten Zeity,uschlag , e sind: 



Dresdner Bahnhof 


, 1,8 


km 


3 Min. 


Bayerscher Bahnhof 


. 1,5 


K 


9 „ 




. 4,6 


1* 


ai „ 


Pro visor ischer Thiiringer Bahnhof . 


. 1,1 


!■ 


1 , 


Eilenburger Bahnhof , s . . . 


. 1.7 


n 


10 „ 


Berliner Bahnhof 


, 3.6 




1* „ 


Bahnhof Leutzsch , 


. 5,5 


IT 


25 „ 


Dabei habe ich fur das Losen der 


Fahrkarte, da augen 



blicldich nur kleinere Bahnhdfe in Betracht kommen, 3 Minuten 
mit be rucks ich tigt. Dies diirfte ausreichen, zuniul Fahrkarten 
in eiligen Fallen telephonisch befit el It werden konnen. Aufler- 
dem sind diese An gab en die Minimalzeiten, und ferner fahren, 
wie viele Klugen beweisen, die Automobile haufig- schneller 
als die vorgeschriebenen 15 km in der Stunde. 

Da ich iiber die Richtung - nichU zu bemerken habe, 
wende ich mich sogleich zur Benutzung der Reiseniittel. 
Als Grundlage fiir meine Karte diente mir das deutsche Reichs- 
kursbuch vom August und September 1909 und die offizielle Aus- 
gabe des osterreichisch-ungarischen Kursbuches vom Juli 1909. 
Berticksichtigt habe ich samtliche Eisenbahneu, Klein- und 
Strafienbahnen sowie die ofliziellen Postverbindungen. Bei 
den Ziigen habe ich erstlich die mindestens 6 nial wochentlich 
verkehrenden herangezogen, ferner die Ziige, die 4 — 5 mal in 
der Woche fahten sowie den nur zweimal verkehrenden Nord- 
expreGzug Berlin-Mo skau nach der auf S, 43 angegebenen 
V or sch r i f t b er ucksichtigt. Be i d e n StralJe nb ah n en warmeistens 
nur die Schnelligrkeit mitgeteilt, nicht die Haufigkeit und Dauer 
ihres Dienstes, also z. B. Leipzig 1 — Mockau S,5 km in 40 Minuten, 
aber nicht: alle 8,5—10 Minuten von Uhr morg-ens bis 
12 Uhr uachts. Konnte ich diese Angabe nicht aus Reise- 
oder AdreJJbuchern ermitteln, so erganzte ich sie durch An- 
nahmen, die von der Wirklichkeit wohl nicht stark abweichen 
werden. Die Postverbindungen sind im Rursbuch nicht leicht 
zu finden, da sie nach den Endatationen geordnet sind; t B, 
Adelnau von Ostrowo (33), d. h. eine Postver bin dung - geht von 
Ostrowo an der Bahnlinie, die im Kursbuch die Nummer 33 
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hat, nach Adelnau. Ich habe desbalb erst samtliche Posten 
in die FnhrpJiine cin^etragerj, oine Arbeit, die besonders durch 
die zahireichen Druckfehler sehr aufgehalten wurde; (so fand 
ich in Nr. 316 ,.Reiseverbindung'en auf Landwegen ini siid- 
lichen Deutscbland" nicht v,-eniger als 85 Druckfehler!). Sollte 
ich trots dieser Vorsicht einige Posten iibersehen haben, so 
atidcrt dies am Bilde nichts. Die Mehrzahl von ihnen legt 
auf der Landstrafie , also niclit in der Luftlinie, weniyer als 
7,5 km in der Stunde zuriick. Da nun im giinstig-sten Falle 
erne viertel bis halbe Stunde vergeht, ehe die Post nach An- 
kunlt des Zug-es abfahrt, und da die wenig-sten Zvige auch 
wirklich eiue Postverbindiiiig 1 besitzen, zeigt 'sich ihr Einfiuli 
erst in grcUerer Kntfernungf voni liahnhofe. Dann tritt aber audi 
xenon ejne benacbbarte Bahnlinie in Wettbewerb, Vide Posten 
scheiden dadurcb aus, dali sie, urn mchrere Orte zu bedienen, 
grolje Bog'en machen und vielleicht gar parallel zur Balm laufen. 

In grfifiereii S tad ten (uber oOOf'O funwohuer) babe ich 
fur das Aussteig'en einen Auf en thai t von 5 Minuten ang-e- 
nommen und babe dann voransgesetzt, daJ.5 der Reisende die 
Stralienbahn oder Droschke benutzt, die im Weichbild der 
Stadt den ktn m 5 Minuten zurtickfeg-en. Solfte das fiir die 
kleitieren dieser Stadte als zu gunstigf erscheinen, so bedenke 
man, dali in ihnen kaum groRere Entfernung-en als 5 km vor- 
komnien werden, also kaum g roller e FeliJer ais 5 Min dadurch 
entstehen. Diesen Verkehr habe ich fiir den ganzen Tag" 
(also auch naclits) in Rechnung" gesetzt. 

Was den Fuli verkehr imlangt, .so habe ich doch fur Kbene 
und Mittelg-ebirg-e verscbiedene Gescliwindigkeiten vcrlang-t. 
Ich habe da/u die Mittelgebirge nach mciner Kenntnis durch 
f.inien begrenzt, ■wobei natiirlich das Relief und nicht der 
gfeologischc Aufb;m die au.sschlag"gfebende Rolle einnahm. 
Diese Amiahine ist willkiirlich, ich habe deshalb in der Nahe 
der VJbergange auszugleichen gvsucht, doch babe ich niich 
im allgfemeinen streng - an meine Vorschriften jfehalten, also 
im erwahnten Gebiet abgeflachte Kreiso usw, verwendet. 
Sollte aber trotzdetn beim Fuliverkehr ein Fehler vorkomnien, 
so wird er kaum groloer sein , als diejenigen F/ehler, die 
durch die Karte, Dehnutig' des Pupiers, Breire der Linien usw. 
sowieso schon der Kurv« anhaften. denn das Eisenbahnnetz 
gibt die allg-emeinen Zii^e, jedern iinderen Verkehr fallen nur 
die feinsten Einzelheiten zu. 

Aufentbalt. Bei gr6(Scr«u Entfernuiig , en niulite der 
Aufenthalt mit beriicksichtijft werden. Mein Verfuhren laJJt 
sich am leichtesten durch Beispiele klar machen; z. B.: Einen 
Kreis unt einen Ort fiir 3MiV zu sohlagen. 3 Stunden g^eb^n 
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12 km. In der vierten Stunde ist em Aufenthait von einer 
halben Stunde vorg-esehen, deshalb habe ich nur die Halfte 
der Zeit, d. h, in unserem Fall 20 Minuten in Rechnung ge- 
seUt, also mit IS 1 ^ km Radius einen Kreis geschlagen. Ich 
habe dies Verfahren angewendet, urn Spriinfre zu vermeiden. 
Hatte ich namlich den ganzen Aufenthalt zu Anfang der 
4. Stunde angesetzt, so hatte ich erhalten: 12 km = 3 Stunden, 
12,1 km = 3 Stunden 31 Minuten. Eine Schwierigkeit in der 
Berechnung erwachst dadnrch nicht; ich hatte mir eine Tabelle 
aufgestellt, a us der ich dauu ohne weiteres die Werte ablesen 
konnte. Hatte ich andererseits bis zu einem Orte, sagen wir 
I2 a ; a km zuriickzulegen, so berechnete ich 12 km = 3 Stunden, 
*/„ km = 10 Minuten, da es aber die 4. Stunde ist, bekani ich 
den Wert 3 Stunden 20 Minuten. Die schon erwahnte Tabdle 
gab mir auch diese Werte chne Rechnung. 

Haufigkeit. Die Berechnung der einzelaen Werte hat 
so stattgefunden, wie ich sie im 3. Kapitel vorgeschlagen habe. 
Fiir die 1. und 2. Stunde fuhrte ich sie alle Viertelstunden aus, fur 
die 3., 4. und 5. Stundenzone alle halben Stunden, fiir die 
iibrigen Zonen alle Stunden. Dadurch dtirfte der durch- 
schiiittliche Fehler das geringstmogliche Mafi angenommen 
haben. Wir fin den namlich als seinen grolken Wert: 1. Zone 
6% °/ M (4 Min.), 2. Zone 3% \ (4 Min.), 3. Zone 4V d % (7,5 Min.), 
4. Zone a 1 /,'/,, (7,5 Min,), 5. Zone S 1 /,',-'* (7,5 Min.), 6, Zone 4»/,% 
(15 Min.],' 0. Zone 3 3 /+°/u ( 15 ^in.). Ich fatld eS vorteilhaft, 
so oft ich ein neues Gebiet in Angriff nahm, zuerst die Tabellen 
fur alle Risen biihnknotenpunkte aufaustellen, Dann versuchte 
ich, ub ich diese Werte durch gegenseitigen Verkehr verb esse rn 
konnte, uud ging dann erst an das Eerechnen der dazwischen 
liegenden Punkte, bei den en nun ein Versehen kaum mehr vor- 
kommen konnte, da die beiden Enden der Teilstrecke bekannt 
waren. Ich will hier ein vereinfaehtes Beispiel anfiihren {die 
kleineren Knotenpunkte aind weggelassen). Ich bestimmte 
Eichenberg, Bebra und Kassel, und sah nach, ub ich vielleicht 
Bebra iiber Eichenberg oder Kassel zu irgend einer Zeit eher 
erreicheu konnte, als auf dem direkten Wege. Nun began n 
die Berechnung- der Teilstrecken, z. B. Be bra- Kassel, indem 
ich alle Ziige, die von den beiden Endpunkten die Streeke 
durchliefen, beriicksichtigte. Dadurch konnten mir selbst Ziige, 
bei den en ich z. B, Melsungen iiber Kass el eher err eichen konnte, 
oder solche, mit denen ich erst an Melsungen vortibereiite und 
dann wieder dorthin zuruckkehrte, nicht entgehen. Die Be- 
rechnung der Knoten punkte war schneli vollendet, mehr Zeit 
beanspruchten die Zwischenpunkte, das unang-enehmste war, 
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wenn von diesen kleineren Station en Nebenbahnen m it g"e- 
ringem Verkehr ausg-ing-en. Ich mulke die Entfernung bis zu 
den nachsten Haltesteilen und Postverbindung-en besthnmen 
und z\i der Zeit, die in den Tabellen dieser Orte angeg-ebfjn 
war, addiereu, die Verbindung-, die den Ortam ebestcn erreichte, 
wurde in seine Liste eing-etragen, dabei mufite dies natiirlich 
fiir jede der 24 Stunden g-esondert g-escliehen. Oftmals mulite 
ich nun 6 und mehr Orte beriicksich tig-en, zumal wenn benach- 
barte Eisenbahnlinien mit in Betracht kamen, Dieser Fall kam 
haufigfer vor, als ich ang-enommen hatte und als mir lieb war, 
da er rnich immer aebr aufhielt. Auch fiir die vorbin erwahnten 
Zwischenstationen niuJite der Fulimarsch beriicksichtig-t warden, 
doch kam da fast nur die vorhergehende und die folg-eiide 
Haltestelle in Betracht. 

Im folgenden will ich die Zahlenw^rte fiir die wich tigs ten 
Orte mitteilen. 

Sacbsen; 

Wurzen l b 43' Zwickau 3 s 7' 

Crimmitschau 2 b 26' Dresden-N. 3 h 22' 
Werdau 2 b 42' Chemnitz 3 h 25' 

Riesa 2 b 43' Dresden-A. a 11 30' 

Oschatz 2 b *5' Dobeln 3&35' 

Meerane 2 b 46' Plauen 3 h 52' 

Glaucbau 3 b l' MeiGen 4 h 17' 

Freiberg- 4 11 35' 



Pirna 4 h 43' 
Bautzen 4 h 58' 
Bad Elster 5 b 24' 



Lobau 
Anna be rg 
Zittau 



7 b 9' 
7 "26' 



Rdchenbach i,V,3 b 4' 



Altenburgf 

Gera 

Weimar 

Greiz 

Jena 



1M6' 
3 b 13' 
3^34' 
3 b 52' 
4 b 13' 



Thilrlog-iache Staaten; 



4 J1 39' 
5" 6' 



Gctha 
Saalfeld 

Artist adt 5 h 9' 
Eisenach 5*11 
Rudolstadt 5 h 27' 

Anhalt und BraDBachweip 



Sondershausen 
Friedrichsroda 
Meiningen 
Koburg- 



6M7' 
6 "34' 

7*19' 



Coethen 2 h 


55' 


Zerbst 4 h 15' 


Braunschweig 


6*26' 


Dessau 3 b 


0' 


Vienenburg- o h 53' 


Wolft-nbiittel 


6*41' 


Bernburg 4 b 


7r 


Htdmstedt 11 h 58' 


Kreiensen 


7*37' 












Provims Saaksen: 








Delitzsch 


l h 49' 


1 Nauniburg- 2 11 40' 


Magdeburg 


4 b 2' 


Halle 


l h 52' 


Wittenberg- 3 b 2' 


Halberstadt 


4 b 42' 


Bitterfeld 




Torgau 3 11 27' 


Nordhausen 


S"2t> J 


Zeitz 


2*21' 


1 Falkenbergf 3 b 3S' 


Quedlinburg 


5*25' 


Wei&enfels 


2*22' 


Aschersleben 3 h 53' 


Stcndal 


6 b 4' 


Hilenburg- 


2 b 3o' 


1 Erfurt 3 b 55' 


Miihlhausen 


6 b 13' 


Merseburgf 


2*37' 


1 Fislcben 4 b l' 


Salzwedel 


7 h 30' 
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Provinz Brandenburg: 



Jiiterbog 4 11 8' 
Berlin Anbalt. 

Bahnhof 4 h 14' 

Finsterwalde 4 b 53' 

Spandau 5 b 12' 

Potsdam 5 b 14' 

Cottbus 6 h 33' 



Forat 6 11 5' 

Liibben 6 b 7' 
Senftenberg 6 h 12 J 
Spretnberg 6 h 12' 
Eberswalde 6" 14' 
Guben H h W 
Frankfurt a.0.6 h 38' 



Sorau 6*45' 

Wittenberge 6 11 52' 

Angennunde 6 11 57' 

Kiistrin 7 b 43' 

Crossen 7 "46' 

Latidsberg 8 b 33 J 



Lauban 

Liegnitz 

GrunberE 1 



7 k4 r 

8 h 12' 
8 h 44' 



Provinz Sehleaien ; 
Gorlitz 6 11 31' 
Koblfurt 6 h B9' 
Sagan 6 h o9' 

Proving Poieft : 
Bentscben 8 h 49 J 

Provinz Ponmsrn: 
Stettin 7 "59 (Pasewalk 9 h 7' Stargfard 9 h 

Provinz Sannover: 



(Posen 9 h 34' 



Miinden 



Hildesheim 7 1 14 J 
Gottingen 7 11 16' 
Hannover 7 11 24' 

Provinz Watfalen: 
Warburg 8 11 20' 

Provin£ He*$en-Na*iau: 
Bebra 6*0' (Hanau 
Kassel 7^7' Gelnhausen 



7^52' 



Glogan 8 h 48' 
Hirschberg 8 h 58' 
(Breslau 9 s 19') 

Kreuz 10*>48') 

18' Stralsund 10" 44') 

(Hameln 9 h V 
Celle 9M60 



9*1' 

9 h 8' 



Fulda 



7^41' 



Neu-Strehlitz 

Ludwigslust 

(Neubrandenburg 

Hof 4*59 
Ba.ni berg 6*39 
Markt Redwitz? 1 ^' 
Lichtenfels 7*8' 



Frankfurt a.M. 9 h 21' 

NorMeatschlaud : 

7 "50' Schwerin 9 h l5' 
8 h 18' Bremen 9 b 34 
9 h 9' 

Nurnberg 7 b 39' 
Bayreuth 7 h 49' 
Schwemfurt 8" 23' 
Weiden 8M2' 



Treyta 9* 41' 
Marburg 10 h 31') 



Hamburg 9 h 39' 
Waren 9" 49') 



Bodenbach 5 1 53 J 
Eger 6* 33' 

Auliig 7*2' 
Teplitz(Waldtor) 7*38' 



Btthmftn: 

Leitmeritz 8" 6' 
Lobositz 8^9' 
Marienbad 8 b 24' 
Karlsbad 8 "47' 



Regensburg 8 11 54' 
(Wiirzburg 9 h 2l' 
Gemtinden 9*33' 
Munchen 10 s 56') 

(Prag 9 11 11' 
Komotau 9 h ll' 
Reichen- 
bergi.B, 9 s 55') 
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Da ich iiber die Koston nichts weiter -iu bemerken habe. 
kaori ich hi<_»rmit meine Ausfuhrungfen iiber die Screen imng- 
schliefton. 

2. Zeichnung der Karte. 

Als Unterlag-e fiir die erste Karte dieute eiii PJan di>r 
weitercn Umgebung 1 von Leipzig 1 im Mafotab 1:200(100, fiir 
die zweite Karte benutzte icli Schw T arzdrucke der Deutsch- 
landkarten des Debesschen Hand atlas im Mafistab 1 : lOOOOOU. 
Wegen dieses giinstig-en Ma fi.i tabes uiid weg-tm der erstaun- 
lichen Genaui^keit mid Reichhaliigkeit schiencn mir dtese 
Karten fiir die? vorlieg^ndiMi Arbeit en gmix. bcsoiidors gfeei^net. 
Dank dem Eiitfjejrenkorjimeii de.s Perth esse ben VorUifrs karn 
icli metner Dissertation die erste Karte als Ausscbnitt ulis 
der Vugelschen Karte des Deutscheii Reiohes im Malist;ib 
1 : 500 000, die zweitc als Aus.sclniitt der Stielerschen Deutsch- 
landkarte (Maiistab 1 ; lfiOUOOOj beilegen. 

Di« Wfihl einer Projektion blieb mir erspart, und so 
kan ii ich sogleich /.u den Zonen iibcrgrelien. Auf dor Karte 
jirt MiUixtab 1:200000 war der geeiynetste Absitaud 1 Stunde. 
Dios ergab nine Breitc von 2 cm : die entsprechenden An- 
g-aben fiir die zwcite Karte sind: MalJ.stab 1: 1000000, Zonen- 
abstiind 3 Stunden, Breitt; 1,2 em, Durch das Umzeiehnen 
warden die Zalileiiwcrte in folgri-'ndes unig-ewanclelt: Malta tub 
1 ; 5110000 resp. 1:1500000, Briiite der Zone 0,8 cm resp. 
i\B cm. 

Beim Zeichnen der Kurven hube ich auf beiden Kartell, 
wenn ich zwei ben acb bane Kreise verband, die nach der 
Bahnlinie hinwelrienden Spitzen abgeflacht. Es gibt dafiir 
zwei Griinde. Einmal ist die Verkebrsiage dieser Punkte 
eine ho vorteilhafte, dal.> sie sehori theorotisch in die vorher- 
gehende Zone einverleibt werdeu niiissen, da sio \-on den 
beiden Station en fast gleichweit entfernt. von beiden bei jedem 
Zug-e sicli den g'iinstig'eren Hakepunkt au.ssuchen konnen. 
Diese Uberlegung - gih besondere ancb dann, wenn Punkte 
zwischen zwei Bahnlinien lichen. Der K\v«ite Grund ist ein 
praktischer, da dadurcii die Kurveti ubersichtlicher und ruhi^er 
werden. 

Auf der zweiten Karte babe ich im Gegensatz zur ersten 
die Kurvftn g^eneralisipren niiissen, Jch habe dies g^onau 
nach den Fordertingeu vou S. n'2 aus^efiihrt. Der Verlauf der 
Kurven ist dadurcfi iiber Erwarten ruhif>' und klur jreworden, 
was fiir die Verwendbarkeit der Karten sehr g'tinstig 1 ist. 
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Wenn ich auch zuerst beabsichtigte, eine 12-Stunden- 
isochrone zu ziehen, so bin ich docli von meinem Plan ab- 
gekommen, da sie mich auf zu grojje Entfernungen gefiihrt 
hatte. Soweit ich es iiherblicken kann, hatte sie sich bis an 
den Rheiu und bis an die Grenze Rulilands, bis an den Fiifi 
der Alpen und bis nach Schleswig-Holstein erstreckr, Ich 
habe sie weggelassen, iumal iin Norden der 9 Stundenzone 
schon der Verkehr von Berlin und nicht der von Leipzig 1 
ausschlaggebend ist. Um ein Beispie! fur das Zeichnen von 
auliergewohnlichen aber a us irgend eineni Gmnde vorteil- 
haften Isochroni^n zu geben, habe ich um Leipzig auf der 
zweiten Karte eiue Zone von 1 Stunde 4fi Minuten Hntfernung 
eingetrageu. Auf den Grund fur diese Wahl komme ich in 
den Anwendung'en zuriick. 

Was die sunstigen Zusatze unknigt, so habe ich die 
vorgeschlagenen Kreise, die ein gleich grofies Gebiet um- 
schlielien wie die zu ihnen gehorigen Kurven eingnzeichnet. 
Mein zweiter Vorschlag, die Grenzlinie fur Gebiete, die von 
e u tgeg e n gese t zten Ric h t u u ge n a u s err e ich t we rden , anzu geb e n , 
ist fiir Gegenden mit weniger entiyiclceltem Verkehr bestimmt. 
Z. B. ware er theoretisch umvendbar auf der Linie Bebra — 
Eichenberg, doch zerytfiren Schneilziige, die unterwegs gar 
nicht oder nur in Niederhuhne halten, das Bild so, dafi oft 
ein Ziehen dieser Geraden wertlos ist. Ich habe aber trotz- 
(\c\v, um meine A us full run gen zu verdeutlicheu, naineniicli in 
der zweiteti Zpne diese Grenzen durch Striclie senkrecht zum 
Eisenbahngleis hervorgehoben, z. B. zwischen Chemnitz und 
Glauchau in der Nahe von Chemnitz, zwischen Dobeln und 
Riesa nordlich von Dobeln. 

Ausmessung: Um meine Kurte verwerten zu konnen, 
habe ich sie mit dem Polarplanimeter des geographischen 
Seminars der Universitat Leipzig ausgemessen, Der durch- 
schuittliche Fehler diirfte hierbei gering sein, da ich die 
einzelnen Flachenstiicke 4 — 12 mat ausgemessen habe. Da 
jedoch schon bei der Konstruktion mit 3 — 4"/ (J zu rechnen ist, 
diirfte sich der Fehler hdchsterus auf 5 °/ beziffern. 



Verwertung der Isochronenkarten. 

Die Ausfuhrung von Isochronenkarten erfordert, wie man 
sich leicht iiberzeugen kann, sehr viel Zeit und Arbeit; es ist 
deshalb ganz naturlich, wenn die Frage aufgeworfen wird: ver- 
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lohnt ea sich iiberhaupt, solche Etarten zu zeichmjn? Dariiber 
kann aber hi oft ihre Verwendung- ontscheiden. 

We nn wir ein en Blick riickwarts we r fen, so beinerken 
wir, dafl nachst Gotz zuerst Schott sich die laoehrtmen zu- 
nutze mac lite und besondere Kartell fur bestinmite Z we eke 
herstellte. Das Verdienst. die Isochronenkarten selbst auf ihre 
Nutzanwendutig ^pepruft zu haben, falit Krauske zu. Dann 
kommt Schjerning, der in theoretificher Verwertung und im 
Ausfiihren von speziellen Isochronenkarten bisher das Beste 
geliefert hat. Im gleichen Jahre verbffentlichte Engelbrecht 
seine Isotimenkarren und erschloB dam it ein gropes Arbeita- 
g-ebiet, auf das alJerding.s schon Ha tin (XXII) hing-ewiesen 
hatte. Auch v. Richthofun kommt darauf in seiner Ver- 
kehrs- und Siedlungsgeographie i>. 211 zu sprechen (a. S. 23): 
, T Es wilrde sich zeigen, innerhalb welcher Grenzen, z. B. von 
einein Hafenpiatz oder einer Kohlengrube aus, die Verteuerung 
durch den Transport die weitere VerbreiUing einer Ware 
noch gestattet." Panlus setzte dann die Arbeit von Schott 
fort, und Engelbrecht g-ab 1908 eine weitere Sammlung- von 
Isotimenkarten heraus. Eckert endlich hat auf die Ver- 
wendung weniger Wert gxilegt. 

(Jm nun von vornherein Klarheit zu schaffen, hat fur den 
GtiOgTaphen die Vergleichung mit arideren Karten oderKarten- 
teilen den Aussjclilag zu geben. Im praktiachen Leben lautet 
alltirding-s die Frage: ,.wie weit ist ein Ort entfernt-" 1 Fiir 
den Geographen aber kauri dies erst an zweiter Steile kommen, 
er will vor alleni wissen, welche Qrte sind gleich weit entfernt? 
Nicht umsonst heitien die Kurven Isochronen und nicht Poso- 
chronen, Schon Hettner und viele andere habeu darauf 
hinge wicst:n, dalS die wissenschaftlicbe von der wirtschaftlichen 
Verkehrsgeographie zu trennen sei. Hettners Worte paasen 
so gut auf die Itioclironen und entsprechen so ganz meiner Auf- 
fas-sung, dali ich nichts besseros ay tun weiC, a!s sin wortlich an- 
zufuhrrsii.Ersagt (XXVUIS.tl24)L lt MeliraIa in an derenDiazip linen 
tritt in derVerkehrsgeographie die Richtung in den Vordergrund, 
die wir als ang-ewr;iidete oder praktische Verkehrsgeographie 
bezeicihnen konnen, und die von den Tatsachen des Verkehrs 
als etwas Gegebenem ausgeht, urn ihre Wirkungen auf das 
wirtschaftliche, gfiistige und staatliche Leben zu untersuchen 
und Erorterungcn iiber die Umgestaltung' und Verbesserung" 
der Verkehrsverhaltnisse anzukniipfen. Wohl durfen wir uns 
dariiber freuen, daft die Geographie hier praktische Bedeutung 
gewinnt und sich in den unmittelbarcn Dienst des Kulturfort- 
Kchrittes stellt; aber wir musseii bedauern, daG diese praktische 
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Richtungf die theoretische zu sehr iiberwuchert hat, dafl die 
Erforschung der Ursachen der Verkehrsverhaitnisse iiber der 
Erforachungf der Wirkunj^en vernachlasaigt worden ist; denn 
dam it wird die eigentliche Aufjrabe der WisaenschaFt versa umt, 
und ea wird zugleich auch den Erwagungfen iiber Verbesserung'en 
der wisaenschaftiiche Bo den entzogen. In erster Li me muB 
die rein wissenschaftliche Uutersuchung 1 stehen." Die Frag'e: 
wie weit ein Ort ist, mufi also zuriicktreten. Es war mir auch 
jnteressant zu sehen, wie Schjerning\ det die praktische Ver- 
wendung- fur pustalische Zwecke bespricht, darauf koninit, die 
Karte wie der in Tiibellenform zu verbffentlichen (X, S, 780), 
Im praktischen Verkehr mit seiner Frag*<% wie weit? kommt 
es ebeti vor allein auf die einzelnen Orte an, dem Geographen 
aber auf die Elaehe, 

1. Yerwendung einer einzelnen Karte. 

Werfen wir ein en BJick auf die Karte! Da zeigt sich 
dem uberrascnten Auge, wie iiber Erwarten genau die geo- 
(vrapliische l-age und Stellung von Leipzig - sich im Verlauf 
der Kurven wpieg-elt. Im Siid^n fallt fast g'enau der FulJ des 
eigentlicheri Erzi^ebirg-es mit dem Verlauf der 6 Stunden- 
isochrcne zusaiumen, und das schnelle Aufeinanderfolgen der 
Stundenzonen (ein Teil des Kammes ist iiber 12 Sttmden von 
Leipzig entfernt) beweist deutlieh, dali wir uns hier an der 
Grenze einea groBerei) Gebietes befinden ; und in der Tat ist 
das Brzgebirg^e eine der wichtigsten Vblkersclieiden j-ewesen. 
Im Sud west en biidet eine e ben so deutliche Schranke der 
Thiiringerwald, der gJeichf alls als Schranke zwischen deutschen 
Vblkern dilute, wenn er auch nicht so schroff jede Verb in dung 
storte wie das Erzg-ebirge, was wiederum durch das Vur- 
kommen von tbiiringischen Besitzungen siidlich des ftammes 
und durch die beiden Brescben, die die Eisenbahn in die 
atarre Wand geschlagen hat, bewiesen wird. Die 6 Stunden- 
zone halt aich auch bier auf grofiere Strecken in der Nahe 
des EuBea des Thuringerwaldes. Diese beiden Grenzwalle 
lenken unsern BJick auf das Vogtland. Es war schon friiher 
ein wichtig-ea Durchgang-sgebiet, hat also seine alte Be- 
deutung- nicht verloren. Ini kuhnen Ansturm dring-t die 
6 Stun den zone an zwei Stellen bis auf den Kamm dea Ge- 
birges, und die 9 Stundenzone ergiefit sich in breiter Welle 
iiber den Rand in das jenseitige Land. Aber wie der Ge- 
birgsstrom, der in die Wiiste fiieBt, von den Sonnenstrahlen 
und detn diirren Boden aufgesaugt wird, w ah rend seine diinnen 
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Rinnsale nuch alien Richtungerj den brennenden Pfeilen der 
Sonne verg-eblicli zu entweichen suchen, so erreicht die 3. Zone 
iiberraschend scbnell ihr Knde. Der westliche Arm teilt sich 
am Fichteigebirgv und fiudet bald seine Greuze, nur Nurnberg - 
ist kraftig- genug - , ein en Strahl an sich zu Ziehen. Dock be- 
nut/-t er nicbt die alte direkte Stralie, Verkehrspolitik hat ilm 
ilus der Richtung - nach Leipzig - in die cacti Halle abg'elcnkt, 
Auch der ostliche Ann findet nuch kuncem Lauf be; Marienbtd 
sein Kudo. So sehen wir, wie klur und deutlicn auch siidlicli 
vom Vog-tland die Gren^e g*ezogeu j.st. Xoch an einer andern 
Stelle dringt die zweito Zone liber die Sctiranke des Krx- 
g-ebirges hinaus, Sie folyf dem Laufe der Kibe und g-elnng-t 
in bohmisches Gebiet, doch auch liier enttauscht die 3. Zone 
un.^ere Env;irtungen. "Wir komnten in ein anderes Verkehns- 
gfebiet. Abgesehen von weiiijdfen Sclutellziig-ei] fur den Dureli- 
g-angs^erkehr wird auf den bekter&eitigeii Fahrplau keine 
Ruck^icht genominen. Dies komnuDatik der Be rucks ichrig"uii;>" 
der Haufig-keit des Verkehr.s scldag-end zum Vorsdioin und 
eriaubt .so, Grenzen wiclitig-er Verkehxsg'ebiete zu Ziehen. Die 
wcstliclie Lausirz, die Sumpfe und Heiden der Schwarzen Ulster, 
der Flaming - , die let/teren alle diinnbovolkcrte, uut'ruehtbare 
Gebiete, be7eiehneu dann die Zone, vur der die 6 Stunden- 
kurve wie vor einem Schlag'buum Halt nnicht. Nur wo wichti^e 
Stnilien aus der friilu;reii Bliitezeit der Messen die Grenzen 
iiberscbreiten, d;i folgt sie zayliaft. So erreiclit sie in der 
Xahe der sogenaiinten Hohen Strafie Bautzen, in der Nahe 
der ..Niederen" ist Kottbus; ein vveit vorgeschobener Posten. 
Nur in der Richtuiig nacli Berlin dringt sie weiter a la je vor 
und erreicht hier alw gesclitossene Zone die grolite F.n li- 
fer ining - , aber die Ursaclie dieser Unr«g*elriiaiiig , keit durfte der 
Verkelir von Berlin und niclit dor von Leipzig - sehl. Die 
A. Zone bietet lner ein gun/, anderes Bild. Sie erhalt eiue 
viel grdJJere Breite. Sie scliliugr sicli um den Zipfel bbhmischen 
Gebietes, uiiiKclilietjt das Zit.r.auer Kohlenbeckcn und folg-t dann 
dem Lauf von Oueili, Bolier und Oder. Die groftere Breite, 
das wild zerrissene Gebiet las-seu schon ahnen, daJi wir e^ nier 
niehr mit Sclinellziig-en , die das Land fast oh Lie Aufenthalt 
dtircheilen, zti tun liaben, andererseits lassen die viel«n auf 
Berlin weiseiidcii Routeii dpn Fintlui^ erkeiinen, den die Reichs- 
iiauptstadt aufiiiht, sodafi sogar die kiirzesten We^e iiber 
sie hintuhren. Die beiden von Berlin der Ostsee zu- 
8trebenden Astt* sind wtihl nur auf die Rechnung - dieser Stadt 
zu setzeu. Fiir das Gebiet xwischen Kibe und der Linii j 
Wittetibtsrg*-Berlin g"ilt dasseli^e, wie fiir die 3. Zone dstlich 
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davon. Die zweite Kurve kiinnen wir ung-efahr langs der 
Bahnlinie von Berlin iiber Giisten und Sangerhausen nach 
Erfurt sch lie Gen; oder wenn wir tins nach dem Lie lands richten 
wollen, in dem Hiigelland, das vom Haiuich dem sudlichen 
Eichsfeld folgt, iiber die Hainleite nach clem Kyffhauser geht 
und dann am Fulie des Harzes entlang in seiner Verlangerung 1 
den Flaming trifft. Die 3. Zone gewinnt im Westeii auch groflern 
Raum, nach dem sie an <ler Grenze der beiden Gebiete durch 
die Letzlinger und Liineburger Heide eng eing'eschnurt ist, 
eine Erscheinung, die nur durch die Bahnlinie Berlin-Hannnver 
e in igfer matte n verwischt wird. Nordlich vom Harz dehnt sie 
sich weit nach Goslar, Braunschweig, Hannover aus, wobei 
sie durch Harz, Liineburger fieide und Leinetal begrenzt 
wird, siidUch davon erreiclit sie K.assel und zeigt, wie fest 
die Schranke ist, die das Waldecksche Hiigelland bildet. 
Andererseits lalit der Arm iiber Fulda hinaus die Wichtig- 
keit, die Frankfurt am Main fur Mitteldeutschland besstzt, 
uhnen. 

So fallt die 6 Stundenzone mit einer natiirlichen geo- 
graphischen Einheit tiberraschend genau zusammen. Wir 
kbnnen also aus unserer Isoclironenkarte ablewen, dalS Leipzig 
mindestens einer der Mittelpunkte dieses Gebietes ist. Die 
endgultige Beantwortung ist aber erst moglich, wenn wir die 
andoren Grolistadte gepriift haben, Schon einmal belierrschtre 
Leipzig die sachsisch-thiiringischen Lande, zur ersten Blutezeit 
seiner Messen, und wir konnen aus der Karte die Gewiliheit 
entnehmen, dafi Leipzig noch heute troti ptilitischer Teilung 
als ein Verkehrszentrum dieser Landschalt anzusehen ist, 
allerdings nur eins und nieht das einzige. 

So sind die Isochronen won! g-eeignet, den Mittelpunkt 
des Verkehrs fur ein Gebiet zu finden ; ktunmen betrachtliche 
Abweicliungen vor, so sind sie zu untersuchen. sie werden wert- 
volles Material fiir die Beurteilung von verkehr&freundlichen 
und -feind lichen Faktoren zutage fordern. 

Nun kann man ja entgegnen, daft nur nach dem Verlauf 
der Isochronen Hohenziige gewahlt warden, und so kiinstlich 
erne g"eographische Einheit konstruiert word en ist, dagegen 
spricht aber z. B, die einheitliclie Entwasserung der Landschaft, 
die mit Ausnahme der Spree, die aber erst nach dor Oder bin 
geriehtet ist, das ganze Fluftgebiet der Elbe umfalit. Un&trut, 
Saale und Weilie Elster beherrschen den Westen, Mulde, Elbe 
und Schwarze Elster den Osten, und kurz bevor sie das Gebiet 
verlassen, vereinij^en sie sich und treten geschlossen nach 
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auBen auf. Dasselbe g-ilt fur die Bevolkeruug 1 . Die sachsisch- 
thuringische Mundart hebtsich scharf gcrade an diesen Grenzen 
gegen Tschechen und Deutschbohmen, Wenden, Niederdeutsche, 
Hessen, Fran ken und Oberpfalzer ab, und nur die Vogtlander 
sprechen eine etwas andere Mundart. Damit diirfte wohl der 
Einwand einer kiinstlich konstniierteii Landschaft widerlejftsein. 

Nun kann man zur Verwendung dea Kartenbildes uber- 
gehen. Nur kurz will ich darauf hinweisen, wie deutlich die 
charakteristiscbe I- age der Stadte Jangs der wichtigsten StraBen 
zuin Vorschein komnit. In Dresden vereinigt sicli die StraBe 
aus Bohmen durcb den Elbpali mit eincr a us der Lausitz. 
Grofjentiain, Torgau, Wittenberg- waren wichtige Etappeii der 
hauptsachliehsten Verkehrswege. Magdeburg liegt im Brenn- 
punkt von vier Gebieten, Erfurt sam melt in einer Art von 
Vorhof viele Stralien u. a. m. 

So kanu man noch vielerlei a us der Karte herauslesen, 
ich muft mich aber auf wenig-e Bemerkung-en beschriiiiken. 

Auch die Breite der 3. /Cone la fit manches Inter ess ante 
erkennen. Sie zeig-t die fest vorgezeichneten Grenzen und die, 
die oh ne weiteres einen Uberg-ang in benaclibartes Gebiet zu- 
lassen. Dies hat natiirlich auf die sachsische Geschichte seitien 
Einfluft geauftert, und ich darf wohl kurz die geogniphischen 
Vorbcdingung-en der sac hsi sell en Geschichta skizzieren. 

Sielit man sich eine Karte des 15. und lfj. Jahrbunderts 
an, so findet man, daii das Gebiet der 6 Stundenzone bi.s auf 
einige geistlicne, anhalrinische und reuBische Enklaven fast 
g-enau dem B ere ich der wettinischen Herrschaft entsprieht. 
Da« Erzg-ebirg-e bildet auf unserer Karte eine scharfe Grenze 
eben^o wie in der Gescnichto. Es ware nun wohl moglich 
gewesen, daft Sachson Teiie der r«ichcn Gefilde Boh mens 
besetzte, wolil aber kaum, dafi es sie behauptete, und dieser 
scharf en Grenze kcinrjen wir es in it verdanken, daii dieWettiner 
nicbt in fruehtlysen Kaniyjfen, wie die Ilolienstaufen in ltnlien, 
die Krafte des La n des verg-eudeten. Die fesr vorgezetchnete 
Schranke liefi aber keirte Streitigkeiten aufkonmien, und so 
herrschte zwi.se hen den b eider seitig-en Nachbarn stcter Fried e. 
Die thuringische Grenze isst auf der Lsochron en karte deutlich 
zu benierken, doch gibt es imnierhin einig-e Breschen, und. 
wirklich griffen auch dort die Wettiner ins Frankenland Qber. 
1353 gliederten sie Cuburg ihren Besitzung-en an, 1583 folg-te 

1 Trot;; eiFrigien Sue hens konnte ich eine fiir rtteine Z we eke jjassemle 
Mundar ten karte nur in den Konversationslexika tin Jen, ich hfibe die von 
O, [J rem or in Brockbaus' I^xikon, 14. Aufl. 18^2, bearbeitete benulii, alln 
ancicron giibcn 2. B, die Grenze zwischen Franketi und Tliiiringeni nicht an. 
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Henneberg, Die breite Ausdehnung der 3. Zone in der ndrd- 
lichen Halite beweist dagegen die unsichere Abgrenzung. Hier 
lag* Anhalt und auch die Mehrzah) der Enklaven. Diese Un- 
sicherheit lenkte dann auch Sacbsens Aufmerksamkeit nach 
Norden, und solang-e Brandenburg 1 wenig hervortrat, herrschte 
Freundschaft mischen beiden Landern, alsaber die brand enburg- 
preuBische Politik selbstandig wurde, rief die we nig sichere 
Grenze eine gegenseitige Eiferaucht hervor, die zwei. Jahr- 
hunderte lang ihren verderblichen EinflulS auf Deutschland 
autferte. Nur nach Osten gelang es der sachsischen Politik 
vorzudringen bis genau an die Grenze, die die "3. Zone ein- 
nimmt, bis an die Linie QueilS, Sober, Oder. 

Die be id en, so sehr verschiedenen Grenzen w erf en also 
ein interessantes Licht auf die Geschichte un seres Landes, und 
wenn dies wohl schon von Historikern hervorgehoben sein 
diirfte, hat es doch scfrwerlich je eine Vera nschaul ich ung im 
Kartenbilde gefunden. Auch der Einwand, daft alle diese 
Bestiehungen vom Relief des Landes, ebenso wie der Verkehr 
selbst, abhangen, schm alert den Wert der Isochronenkarten 
nicht, denn nur durch sie ist ja die Abgrenzung gelungen, 
und sie hat erst auf die geographische Einheit aufmerksam 
gemacht. Deshalb nehnie ich wohl nicht mit Unrecht fur die 
Isochronenkarte alle diese Einblicke in Anspruch. 

Nach dieser allgemeinen Betraehtung kdnnte eine Behand- 
lung der einzelnen Teile folgen, eine Besprtichung der Griinde, 
die die unbedeutenderen Ziige der Karte bedingen. Hier 
kann oft menschliche Willkiir ausschlaggebend sein. Als 
klassisches Beispiel diirfte wohl der lahmende EinfluC der 
deutsch-russischen Grenze auf den Verkehr von Breslau an- 
gesehen werden kbnnen, den uns Marie Krauske gezeigt hat. 
Auf meiner Karte ist hochstens dadurch das geringe Vor- 
dringen des Verkehrs jenseits des Erzgebirges im Elbtal zu 
erklaren. We iter gehdrt hierher, daii wiinschenswerte Bah ti- 
nmen nicht gebaut werden t auch dabei sind oft lnteressen- 
geg ensatze zu beiden Seiten einer Landesgrenze entscbeidetid. 
Ich mochte hier auf die pr en liisch-sachsische Grenze von Leipzig* 
bis Gorlitz hinweisen, die anffallend wenig von Eisenbahnen 
durchschnitten wird, iiberall sind daher hier im Verkehr riick- 
standige Gegenden zu finden. 

N o c h b ed e u te n dere n EinfluJJ iiben die n atiirlich e n H in dern isse 
a us, namentiicb das Erzgebirge bietet Gelegenheit, uns da- 
von zu iiberieugen, Langs der Flu|Jta.ler dringen die Zungen nur 
kurze Strecken vor, ihre Kraft erlahmt bald. Der Verkehr sucht 
solche Stellen zu umgehen, beim Harx, beim Thiiringer- und 
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Frankenwald geiingt es, beim Erzg-ebirg-e scheitert aber der 
Versuch, So auftert sich libera 11 trotz des Fortschrittes unserer 
Teclimk das G*?birg;c, die Heide, das schwach besiedelte Wald- 
gebiet durch Zu.sammcnpresseri der Kurven. 

Man kann aullerdeiri deutlich den Unterschied zwischen 
Eisenbaimlinien, bei denen der Durch gangs verkehr vorherrscht, 
und solchen, bei denen der Lokalverkebr iiherwiegt, erkennen. 
Die erareren werden eine keulenformiffe Gcstalt annehnien, 
ja vreit vorgreschobene Vrjrposteninseln besttzer, da die vielen 
Schnellzugfe auf den Zwischenstationen niclit halten, di«se also 
7.i;itlich weit zuriickbleiben, die letzteren werden sich durch 
die fast g-!eich bieibende Breite kennzeichnen. Als> Bcispiel 
fur die crste Gattuiig mog-en folgende Linien dienen: Witten- 
ber^e-Hamburg- fJ4 Zug-e fiir Durchg-angvsverkehr, da von 7 (5) 
f iir Loka I ve r ke h r), A n £<: mi iind e-Ste tti n f 1 6 : H ) , Sa g-an -Liegn i tz 
(12 : 5), Erfurt-Bebra (18 : 6i, Stendal-Olzen HO : 5), fiir die 
le t^tere i) mag auf die S tree ken Dresden-Bautzen (13:9), Stendal- 
Wittenberge (9 : 6/7) verwiesen werden. 

In diesen Abschnitt gfeliort audi die DLskussion der Fahr- 
plaue, die Untersuchung - , uo das wirtschaftliche Interesse finer 
Stadt neue Bu uteri verlangt, wo also die Handelskammern 
zum Wohln der AUg-emeinheit einzugreifen haben. Diese 
praktisdie Seite der Verkehrag-eo graphic liegt aber so klar 
aid der Hand, dn\\ ich mich hior in it dieser Andeutung be- 
gnujfeii kanti. 

Um a us meuier Karte wenigstens ami a h em d die Zeit- 
dauerder schuelUteti Verbindungen tw erhalten, werden folgende 
Aiigaben ausreichen, die ich aus einer grbJjeren Anzahl von 
Stadten berechnet liabe. Bei Stadten mit reichlicher direkter 
Schnellzugsverbindung in hochstens 4 Stunden Entfernuiig - be- 
trag-t sic ctwas weniger als die Halfte, in grolSercr Entfernung' 
etwas mehr als die Halfte, bei Stadten mit geringerer Haufig"- 
keit des Verkehrs '/ 3 resp. l l \ > der eingfetragenen Durchschnitts- 
werte. Haben wir schon hierdurch ein Kriterium, ob die Ver- 
bindung ausreichend i.st oder nicht, so finden wir nocli ein 
zweite-s a us der B<?rechnung. Wir liatton gesehen, daft bei 
Dresden (S. 40) ilur 5 Werte der Hauptroute verbeSsert werden 
konnten, davon audi nocb 3 durch eine direkte Bahnlinie 
Leipzig-Dresden. Das lailt nun auf cine befrjedigendo Vcr- 
kehrsdichte schlielien. Anders bei Chemnitz, wo nicht weniger 
als 12 der Zablenwerte durch Zuge iiber Dobeln und GUtuchau 
verrin^ert werden konnten! Damit ist wohl auf das treffendste 
L-harakterisiert, winviel die Verbindung Leipxig'-Chemnia zu 
wiinschen ubrig - laXt, 
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Zuletzt muli ich hier noch auf die haufig zu fin den de 
Remerkung, daB lsochronenkarten sehr schnell vera 1 ten, ein- 
gehen. Dies ist nur der Fall, wenn man die ^praktiache 
Verkehrsgeographie" im Auge hat, derm das, was fur den 
Geographeti wichtig ist, bleibt erhalten, und icb bin uberzeugt, 
dafi auch nach 20 ja. SOJahren fur einen Verkehr, der an die 
Erdoberflache gebunden ist, dieselben Haupttatsuchen besteben 
werden, wie fur meine Karte. 

Eire weitere wichtige Aufgabe ist das Ausmessen der 
Flachen und ihre Verwendung. Die Zahlenwerte, die ich in 
der nachstehenden Tabelle ZLisammengestellt habe T erhielt 
ich durch Ausniesseti mit dem Planimeter, das mir das geo- 
graphic che Seminar der Universitat Leipzig' zur Verfiig"un£ 
gestellt hatte. 



Zone 

^tunilca 



Bestrichene FLSche ! Radius 
nkm I km 



Mittlere Geschwindigkeit 

km 



1 

2 
3 
« 




L 58 
' 571 
2340 
25 840 
87 870 



7,1 
13,6 

26,7 
92,3 
166,7 



7,1 
6,75 
8,9 
15.4 
1B,6 



Ich muG gestehen, dieses Ergebnis hat in ich uberrascht. 
Ich hatte angenommen, da£ das enge Aufeinanderfolgen der 
Ziige in der Nahe des Mittelpunktes dort eine groliere Ge- 
schwindigkeit ergeben miilite, als in grofierer Feme. In der 
Nahe ist aber die Wartezeit durchschnittlich 1 anger als die 
Fahrzeit. wahrend in gwniigeiider Entfernung das umgekehrte 
Verhaltnis eiutriU. Immerhin fatlt gernde bei meiner Karte 
ins Gewicht, dali Leipzig - eigentlich keinen Vorortsverkehr hat, 
denn in der zweiten Stunde tt-itt sogar «in Riickschritt ein: 
Strafienbahneii, Vorortsziig'e fahren nitht bis in solche Jtnt- 
fernung, und die Schnellzuge balten nicht in solcher Nahe. 
Zu demselben Resultat war schon Schje ruing gekommen, 
und ich hatte es fur einen grolien Fehler seiner Karten gehalten. 
Lei der kann ich seine Zahlenwerte nicht angeben, da nur die 
1. Kurve vdllig geschlossen ist. Fiir sie erhalt man 12,2 kin, 
fiir das gauze Land 23,3 km stiindliche Geschwindigfkeit. 
Giinstiger ]iegen die Verhahnisse bei den Karten vonKruuske 
und Held, die die Zonen rings um den Mittelpunkt herum- 
gefiihrt haben. Beide konstatieren nun im Gegensatz zu den 
eben erwahnten Ang-aben ein Sinken der Geschwindigkeit, 
doch spielen hier besondere Umstande mit hinein. 
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9-Stund,- 
Zotie 

km 


5-Stund.- 
Zone 

km 


10-Stund.- 
Zone 

km 


Bemerkung; ^ Autor 


Fiir Berlin 
„ Breslau 
„ Wien 
r Munch en 
„ Berlin 
r Wien 


30,5 383 
29,0 273 
25,0 — 
28,0 — 
60,0 J 5&,0 
50,0 [ 40,0 


36,2 blolS Landseite jKrauske 
26,0 russiechpGrenze 1 

■ ffbits is* d. lichtiso Wirt, " 

' Un der VcrofTtDtl tchunff ist 

t*in DruCltfth]. SO stilt H] 

50,0 EinfiuISd.Meeres Held 
40,0 i EinflulJ d, Alpen 



Wie Held zu semen Werten kommt, weili ich nicht, doch 
diirfte er statt des Radius den Durchmesser angegfeben ha ben, 
obwohl er Haibmesser schreibt, 

Schjerning - schlagt fernerhin vor, ebenso wie man die 
mittlere Hohe eines Gebietes herechnen kann, so die mittlere 
Schnelligkeit fiir ein Land zu bestimmen. Er hat dies fiir 
6 Karten durchgefiihrt und kommt zu interessanten Ergebnissen, 
auf die ich hier verweiseii muli (X, S. 768). Urn selbst ein 
Beispiel gfeben zu kdnnen, habe ich die mittlere Verkehrs- 
g-eschwindigkeit der Amtshauptmannschaft Leipzig - berechnet. 
Die dazu nctigen Formeln findet man bei Pen ck, Morphologic 1. 
S. 37ff. Ich bin nun mit Hilfe der hypsographischen Kurve 
zu folgendem Ergebnis gekominen ^dabei ist uber zu bemerken, 
dali diese Werte sehr unsicher sind, da ich fiir das kleitie Gebiet 
einen zu grolien Zonenahstand benutzen muBte, eine Tatsache, 
die die Berechnung des Wertes fiir Sachsen verbor). 

Mittlere raumliche Eiitfernutig - von Leipzig - 9,05 km 

Mittlere ?,eitliche Entfernung 1 von Leipzig - l h 21'. 
Die mittlere Geschwindigkeit ist also 6,7 km in der Stunde 
oder das Kilometer wird in Minuten zuriickgelegt. Da man 
fiir die Zeit vor Einfiihrung - moderner Verkehrsmittel 4 km 
stiindlichen Fortschritt annehmen kann, ist der heuti^e Zustand 
1,7 mal vorteilhafter, Diese Zahl bezeichnet Sch j erni u g- mit 
dem Nam en Verbesseruiigsfaktor. 

So dankbar wir Schjerning fur diese ersten Zahl en werte 
fiir die Verkehrslage eines Laiid.es sein mussen,zufrieden diirfen 
wir uns dam it noch nicht jfeben, Eine physikalische Karte, 
die nur die mittlere Hohe eines Latides angii.be, ware fiir sich 
allein g-enommen wertios. Deshalb mufS uns die Aufgabe bleiben, 
eine allgemeine Verkehrskarte y.\i zeichnen. Aufierdem ist aber 
der Wert eines und desselben La tides je nach dem Ausgangx- 
punkt verschieden. 

Auch die Konstruktion von lsochronanomalen ist auf 
Schjerning Kuriickzufu.hr en. Die groiien Kosten verboten 
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mir eine besondere Karte zu zeichnen, docli hoffe ich, durch 
meitie konzentrischen Kreise die hauptsachliehsjtenZujje hervor- 
gehoben zu haben. Der Unterschied zwischen beiden Verfahren 
liegt darin, dali Schjerning' jeden Punkt mit dem Durchschnitt 
des Landes, ich mit dein Durchschnitt seiner Kurve verg-leiche. 

2, Yerglefch Terscbiedeiier K«ten, 

Eine Gegenuberstellung zweier Stadte ist schon in be- 
schrankter Beziehung auf einer einzigen Karte mbglich. Berlin 
wird in 4 Stunden 14 Minuten erreicht, um es mit Leipzig 
vergleichen zu kbnnen, habe ich uni den Mittelpunkt mit 
1 Stunde 46 Minuten Abstand, d. h. mit derselben Zeit, die 
fur Berlin bis zur Gtenze der zweiten Kurve ubrig" bleibt, 
eine Ifioehrone gezogen, Weiin nun auch far beide Stadte 
die VerhaVtnisse auf der Karte nicht ganz gleich sind, ich 
habe deshalb auch die Flachen nicht aasgemessen, so wird 
der aufmerksame Beobachter doch viel erkenneu. Der gToU- 
artig entwickelte Vorortsverkehr von Berlin streckt seine 
Spinnenbeine weithin nach alien Richtungen aus, das Gebiet 
aber, das von Leipzig - aus in der gleichen Zeit erreicht werden 
kann, erinnert an eine langsam breitlaufende Fliissigkeit. Nach 
Siiden und Westen erkennt man nur leise Ansatze ernes 
Vorortsverkehrs, nach Osten sind schon grSGere Fortschritte 
geniacht, ja schon Wurmen ist erreicht, im Norden aber sieht 
es ganz trostlos aus, wie mit einevn Brett ist alles abgesperrt. 
Dies ken nze ich net so recht deutlich die Lage Leipzig in mitten 
einer agrarischen Beviilkening. Itein Ziel fordert, an die GrofS- 
Ktadt enger gefesselt zu werden. Es gibt aber auch eine 
Menge von vVinken, endlich fiir bessere Verbindung mit den 
benaehbarten Stadte n zu sorgen. 

Da ich fiir da-s folgende kerne BeispieJe bieten kunn, will 
ich die verschiedenen Falle nur aufzahlen. Ein Vergleich ist 
moglich 1. zwischen einer dynamischen Jsochron en karte und 
einer Isoc Kronen karte des Gesamtverkehrs, die erstere miillte 
natiirlich entsprechend kleinere Zonen (vielleicht a Her halben 
Stunden) haben, 2. mit Karten, die nach denselben Grund- 
sat/en fiir verscbiedene Orte ausgefiihrt sind, 3, mit histo risen en 
Karten fiir dieselbe Gegend. Hierbei senwebt mir immer als 
eine geradezu ideale Aufgabe vor, eine Isochronenkarte vor 
und nach Erc-fFnung des Suez- oder Panamakanals z. B. fiir 
Hamburg- zu zeichnen. Welch eine Fiille von Anregungen 
iiber Verlegung von Verkehrswegen usw. diirften nicht dadurch 
gewonnen werden. 
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3. Fur besondere Anwendungen gezeSclinete Karten. 

Schon Galton hat den Vorschlagf genmcht, die neue 
Karte fur Touristenzwecke zu verwenden, und fast ;ille seine 
Nachfoljjer haben das g-etreulich wiederholt, em Versuch ist 
nteines Wissens aber noch niclit gemacht worden. Das ist 
doch auffallig", aber wiederum leicht zu erklaren. Die Iso- 
chronen bauten sich bisher nur auf der Schnullig-keit auf, bei 
einem Ausflug- tritt aber die zeitliche Entferimnjr nicht so in 
den Vordergrund. Man fahrt ein Stuck mit der Bann pder 
mit Stellwagen, man jreht auf dein bequenisten Weg-e, man 
macbt sine Rundtour, eitien Umwcg-, uni schone Punkte aufzu- 
wucheri, also die Schnelligkeit iat ein der Atinehmlichkeit und 
dem Reise7,weck bisweilen unterjreordneter Faktor. Fs koiinten 
also nur %i\wt, allg-emeine Ang-aben aber die Entfermmg ge- 
geben wcrden, und diese kann jeder aus der Spezialkarte oder 
a us dem Reisefuhrer welbst entnehmen. Hochstens koruiten 
die Wegci nfich direr Beschwerlichkeit, das iat doch von Hinfluli 
auf die Geiehwindi^keit, verschieden gefarbt werden, aber ich 
muG wiederholeii, da Li *-inc Entfernung-stabelle im Fiihrer ein- 
facher und verstandlichor ist, ?,umu[ dabei auch die ver- 
sch ie den en tiacli demselben Ziei g-erichteten Weg-e mit be- 
riicksichtig-t werden k on 11 en, 

Dafi auch fiir postalische Zwecke eine Karte mit ein- 
getragrenen Zablen praktischer i!>t T ist Kchun bemerkt worden 
(S. 66), doch kdnnte eine Fiirbutig - , die nur auf die Orte Riiek- 
sieht ninimt, fiir den <irsten Uberblick und /utn besseren Ein- 
pra^cn der HaupUiig-e gran;; vorteilhaft sein. Lorenz ichlajift 
dazu noch Ixochronen fiir den Nachrichtenverkehr vor. Diese 
werden fin oig-entiiwliches Biid g-eben. Die ersten fi Stuuden 
umfassen siinitliche durch Kabel, Telephon und drahtlose 
Telegraphic erreichbaren Orte, jeuseits von ibnen tritt iiberall 
unmitteJbar animali.sche Transportkraft in den Dienst der Welter- 
beforderung 1 der Nachrichten. Hier ist also der ung-eahnte 
Fortschritt inonschlicher Kultur am deutlichsten sichebar. Auch 
bej dieser Art des Verkehrs wird ein Verg'leich mit geschicht- 
lichen Karten lehrreieh sein. 

Sehr zu hehemg'en ist auch der Vursehlagf vun Halm, die 
Zug'ang'liclikeit fines Landes von der Kiiate durch Isochrcnen- 
karten zu verdeutlichen, eitie aufierst dankbare Arbeit, die 
noch tinnier auf die allgremeine Anwendung' harrt. Bisher 
sind niir nur z^'ei kteinerc ICiirten, die von Maenl.S und Friedrich, 
bekannt ge worden. Halm hatte in der Zeitschrift fiir wis^en- 
schaftliche Geo^raphie 1885 auspefuhrt, daB der Kuiturwert 
einer Kiiste von der Ztig'ang'iichknit von disr See her, von der 
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Brauohbarkeit der Wegfe ins Binnenland und von der Be- 
wohnbarkeit der Kiiste abhangt. Die letzte Bedingung' hat 
g-egfeniiber dem Allbeherrscher Mensch selir an Wichtig-keit 
verloren. 1st ein Ort noch so ungiinstig' fiir die men sell liclie 
Ansiedlung-, so entsteht sie doch, wenn sie ndtig- ist. Maa 
sehe Aden, Swakopmund, I-iideritzbucht oder die Fiebernester 
an den indischen Kiisten und in Nordaustralien an, man 
iiberlege nur, was fikr ein Friedhof friiher Hongkong fiir die 
Engender war. Hahn selbst will aulierdem nur die zweite 
Bedingung - durch Isochronen darstellen, also die Kiiste selbst 
a Is Ausg-ang-slinie benuUen, so wie es Fried rich ausgefiihrt 
hat; will man aber auch die Zugang lichkeit von der See aus 
zeigen, so benutzt man ebeii nur die Hafen, die von der See 
aus zufrangflich sind. Dadurch komnit jedoch sine neue 
Scbwierigkeit in die Karte hmein, die Frage: weJche Kiisten- 
punkte kommen als Hafen in Betracht? Da aber die Ver- 
kehrsziffern fiir fast satntliche Hafen der Erde vorliegen, hat 
man schon einen guten Anhaltspunkt fur die Beurteilung-, 
weiterhin hat man sich damacli zu richten, welche Rolle der 
betrachtete Ort fur das betreffende Land spiel t. Swakopmund 
ist kein bedeutender Hafen fiir den alig-emeinen Verkehr, fiir 
Deutsch-Sudwestafrika ist er aber auflerst wichtig. AuGerdem 
hat man bei der Auuwahl auch auf den Zustand der Hafen- 
anlagen zu achten. Hat man aber einen Hafen unberechtigter- 
weise mit beriicksichtigt, so zeigt sich dies schon dadurch, 
dali er ini Verhaltnia zu seinen Nachbarhafen eine ungiinstige 
Verbindung mit dem Hinterland aufweist. Sein Verkehrs- 
gebiet wird sich neben dem seiner Sen western af en wie das 
Entwasserungsgebiet eines Kiistenflusses ausnehmen, der 
zwi&chen zwei grofien Strom en das Meer erreicht. Statt einer 
Linie hat also hier (tine Reihe von Puukten als Ausg-ang zu 
dienen, und es bedarf wohl nur eines kurzen Hinweises auf 
ein Beispiel, diese Forderung zu begrtinden. Wer in der 
Namib Deutsch-Siidwestafrikas an der Kiiste steht, hat von 
ihr kemen Vorteil, denn nur in Swakopmund utid Liideritz- 
bucht kann er unter normalen Umstanden ein Schiff besteigen. 

Erst eine sole he K.arte zeigt den wirkfichen Wert einer 
Kiiste. Man hat den EinRufi des Meeres auf die Erdteiie in ver- 
se h i ed e 11 ster We ise a uszu dr iicke n vers uch t, durch Vergl e ich u a g 
von Kiistenlange und Flacheninhalt, von Rumpf und Gliedern, 
durch Berechnung von Hafen- und Kiistcnfernen. Verfiihren 
die ietzteren Karten zu der Annahme, dafi aus ihnen etwas 
iiber Leichtigkeit und Schnelligkeit der Verbindung eines 
binnenlandischen Punkte.s von eineni Ufer zu ersehen sei, so 
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zerrinnt diese Illusion bei naherem Zusehen, Man wiirde irren, 
wenn man glaubte, dali auch fur die Verkehrspraxiis das 
nachste Meer fiir Mosul das Kaspische Meer sei, daB darauf 
das Schwarze Meer, dann das Mittelmeer folg-e, utid dati zu- 
letzt der Arabische Meerbusen komme, oder daft die west- 
lichen Stadte von Argfentinien dem Verkehr des Stillen Ozeans 
tiaher g-eriickt seien, als dem Atlantischen. Was fiir die Luft- 
linie richtig- ist, gilt nicht fiir den Menschen. Das darf man 
auch j^egenuber den EiKenbahnfernenkarten nicht verg-essen. 
(S. Petermanns Mitteilungen 1900, S. 257). 

Praktisch lehrreicher bleibt daber eine Isochronen karte. 
Zieht man z. B. eine Zone von einem Tag-, so diirfte sie den 
ganzen Erdteil Europa bedeck en, dis H albinsel Arabien aber 
bloli wie ein Saum. der vielleicht gar nicht samtliche Kiisten- 
strecken beriihrt, umgvben. Lafit docfi schou die Karte von 
Ma en IS ahnliche Geg-ensatze heryortreten, Jm Hinterland von 
Hamburg und Bremen dringt die 5 Stundenzone bis nach 
Gbttingen vor, 270 km von der Kiiste entfernt, in Ost- und 
WestpreuBen nahert sich dag-eg-en die Kurve bis auf 75 km 
deni Meeresstrande. Fiir die Karten des Zeitabstands von der 
Kiiste bleibt noch Lohneiides zu Icisten. Leicht find et man, 
datt diese Kurven annahernd den isotiuieu entsprechen. 

Weiterhin ist noch ein Vorsctilajr, der aunh schon ;ium- 
gpef Uhrt ist, 7U erwahnen, das Ziehen von Isochronen fiir be- 
stinmite VerkebrsmitteL Nur hier kann audi die Karte eine 
Antwort geben auf die Frage, wie weit ist ein Ort? Denn, 
i*fenn ich eine Karte unter einziger Beriicksichtigung- der 
Schnellziige zeichne, rnuft ich auch aus lhr die Fahrtdauer des 
Schneltsujfs entnehnien konnen. In gewisser Beziehung kann 
man damnter m eh re re der bisherigen Isochronenkarten, so 
die von Penck, rechnen, vor ullem aber sind die Se gel sell iff- 
fahrtskarten von Schott und Paul us zu erwahnen. Wie ich 
scbon friiher darauf hingewiesen habe, kann bei diesen Karten 
die Richtung- des Verltehrs eine grofie Rolle spielen. Dies 
zeig-t auch die Grenzlinie zwischen den Gebieten, die eher uni 
Kap Hoorn als urn das Kap der Guten Hoffnung- erreicht 
werden. Bei der Ausreise verlauft sie vom Beringsmeer nach 
einem Punkt 160° ostlicher Lange und ungefahr 35 * ndrdliclier 
Breite, dann schrag durch die „Niedrigren Inseln" und wendet 
sich dann etwa dem 130, westlichen Langengrad en Hang nach 
der Sudpolarregion. Ganz wo anders liegt sie fiir die Heim- 
reise. Da g-eht sie vom Beringsmeer fast gerade nach der 
Halbinsel York und folg-t siidlich von Australien dem 120.° 
resp. ISO. 1 ' ostlicher Lange. Wieviel Fragen tauchen da auf, 
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welch e Wirkurt^en Meeresstromungen oder regelmaliige Winde 
haben usw, Noch anderer Art sind die Isochron en karten, die den 
Einflull zweier Stadte begTenzen, so z. B, zwischen den be id en 
Hafen Danzig" mid Konigsberg.' Diese Karten sind auch dadurch 
lehrreich, dall sie zeigen, t>b einzelne Stadte auf Kosten anderer 
von den Bahnverwaltungen begiinstigt werden, besonders auf- 
f allig wird dies an den Landesgrenzen hervortreten, so kann man 
es fur die beiden Stadte Leipzig und Halle untersuchen, Man 
berechnet dazu samtliche Orte, nicht bloli die Grenzlinien, 
denn wenn z. B. die Orte der Streeke Eilenburg-Torgau 
giinstigere Verbindurtjfen nach Halle hatteri als nach Leipzig-, 
so kann sich dies andern, sob a Id die sachsischen Llnien Ati- 
schluG an diese Bahn erhalten. Die Orte, die von Leipzig 1 
eher erreicht werden, farbt man vielleicht blau, diejenigen die 
naher an Halle liegen, rot, Duroh Abstufung der Farbentone 
kann man feroerhin die Grofie des Vorsprunges kennzeichnen, 

Nach dem Prinzip der Isoehronen sind von Engelhrecht 
Karten konstruiert worden, die die Hohe des Preises angeben. 
Da die Konstruktion der Isotimen nichts prinzipiell Neues auf- 
weist und eine Betrachtung des Verlaufs der Kurven dieser 
Skizzen nicht in den Rah men dieser Arbeit gehort, tnuli ich 
auf die beiden Biicher verweisen. Diese Art von Karten 
haben aber noch eine reiehhaltig'e Verwendung. Wie hier 
Engelbrecht die Hohe des Getreidepreises untersucht, so 
konnte man erne Wei tkarte zeiehnen fiir die Hohe der Kohlen- 
preise, die fur Handel und Industrie von grojier Bedeutung 1 
ist, und dem Arbeitserfolg eines Platzes unubersehreitbare 
Grenzen ziehen kann. 

AIs vor eineni Jahrzehnt der Kampf urn den Bau der 
Mittellandbahn in Deutsch-Ostafrika entbrannte, und von ihren 
Anhang-ern darauf hing-ewiesen wurde, daft durch sie gfroJJe 
Gebiete in die Lage verse tzt wiirden, Massenprodukte anzu- 
bauen und auszufiihren, lag- es sehr nahe, Kurven eu zieben, 
die diejenigen Gebiete begrenzten, irmerhalb derer die Her- 
stellungs- und Transportkosten nicht die Preise in Hamburg 
iibertrafen, innerhalb derer also der Anbau des betreffenden 
Produktes sich lohnte. Zu der Zeichnung soldier Karten ware 
auch schon der Propaganda wegen fiir eine neue Bahnlinie 
zu raten 1 . (Man vergleiche dazu: Hans Meyer, Die Eisen- 
bahnen im trupischen Afrika, bes. S. 122 und 167). 

1 Wie eine Vorempfirnlumg' sofcher EnvSg-ungeri ninimt sich des alten 
Catn fiir Carthago verhanjjniavoller Hirrweis bus, (Jail friache Feigen von 
dort genielihar nach Rom kamiin. Tam pcope a mueris babe™ us hostem 
(Pliniua naturalis [listeria XV 75). 
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Gotz hat Isochronen des Giitervorkehrs gezeichnet. ich 
halte aber solche Karten fur verfehlt. Schon Lorenz lint 
treffend nachgewiesen, daB mit Ausnahnien von Nahrung's- 
irrittelii (Seefische und Obst) die Schnelligkeit eiiie ziemlich 
nebensachlidie Kolie spielt und gar nicht gfeuaj anzugeben 
ifit Man kami also fur G titer nur Kartell gleicher Transport- 
kosten zeiehnen, vielleidit in der Art, dali man fur die Koloniai- 
Waren erne [Carte von den Seehafun kunstniiert, die (lie 

Zahl der km nnjf ibt, ho d.iil.5 man alsu ableseu koniitc, der Ort 
ist vom nachwten Seehafen 120 — 130 km Balmlinie entfernt. 
Eine Tabehe g'iibe dann die Transportkesten fiir die Tonne n- 
kilometer der in Betracht kommendeii Waren an, dazu muJiteu 
dan n nocli die Ausnalime- und Differ en rial tarife angegebeti 
sein T sodafi man die Traiisportkofiteii jeder Ware us en dung 1 be- 
rechnen konnte. Voraussetzung 1 ware dabei, da (3 der Wasser- 
weg - nicht in Betracht kame. Wird die Karte nur fiir diif 
Ware jrezdehnet, so kann man dii; Prcise welbst dor Kon- 
stniktion verwendon. 

Kckert schla^tdann noch vur (XX VII. S.i>0 und XII, \ 
fur glcichc Lohnsatzc, g"leiche Krankheiten, yleiehe Geburtii- 
ubersdiiisse, Geburts- und SterbefaJLe. gleiche Kommurnil- 
steuern Kartell zu konstruieren, aber nainentiidi bei den let/.terei] 
kann ich nicht erketineii, in welcher Beziehunif sie zu dun Uu- 
chrunen kartell stehen sollen. Man ka.nn doch nicht jede 
statistisdie Karte, die ja xuni Tell [angfe. vur den Isochroncii- 
karten vorhanden waren, fiir diese in Beach lag- nehmtsn. En 
mufS doch immer das Verhaltnis ?mn Beziehung^punkt in irgend 
einer Wei.se gewuhrt sein, j^eht es verloren, ho ist die Karte 
keine Isochronen karte mehr, wenn sie vielleicht audi ihr die 
Entstehnng- verdankt B. konnte man die Ausbreitungr 
einor opidemiscben Krankheit durch Isochroncn darstelien, 
nicht aber die Verbreitnn^ der hauptsachiiehsten Krankheiten 
auf der Erde. 



Durch die kurzen Aiidentuiig-eu, die ich in diesem Ab- 
schnitt g-egeben habe, hoffe ich don Wert und die hche Be- 
deutung - der fsoc h ron en karte n beleuchtet zu hab™, und ieh 
modite der sicheren Krwartung 1 Ausdruck g-eben, dali bald eine 
grolfere Anzahl nach einheitlichom Plan entworfener Karten 
die Unterlage fiir die weit^re EntwickLuiig- abg'eben wird, denn 
es barren noch viele AufjGfaben der Bearb titling. 
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Nachtrag. 

Ini Gegensatz zu friiheren Jahren erscluenen in der ietzten 
Zeit haufiger neue Arbeiten iiber Isochronenkarten. Wahrend 
ich aber die von Lorenz und Eckert gferade noch bei der 
Abfassung* meiner Konstruktionsvorschlag-e (1909) beriick- 
sich tig-en, und das 2. Buch von Kng-elbrecht und die Ver- 
offentlichun^ von Paulus spater noch eiufiig-en konnte, war 
es niir bei dem Aufsutze von Hassing^er nicht nielir moglich, 
ich kann deshalb erst hier eine kurze Wiirdigung 1 seiner 
Arbeit geben. 

14. Hasainger; Beltr&ge zur Siedluuga- und Verkehrs- 
geographie Wiens, 1910. 

Literatur: XVII, S. o. Karten in Heft 2 und 3. 

Hassiu^er verweudet di« Isochronen zur Beg^renzung' 
der Groilstadte, Er fubrt dabei aus, daLS die GrolJstadtjf renze 
keine Verwaltung's-, sondern eine VerkcHir.Hgrenite set, Nur 
diejenijfen Vorortr, die eine schnelle, billi^e und baufige Ver- 
bindung Zum Mittelpuilkt der Stiidt habeii, koiinen zur Gruli- 
stadt fielbst yerechuet werden, Mit Geimgtuung babe ich be- 
merkt, daft Hassinger zu deuiseibeu Frg-ebnis kommt wie ich: 
Nicht Scbneltigkett allein, sondern Haufijefkeit des Verkehrs ist 
fiir den AnschiuD nialJ^ebend. Der Verfasser stellt dieFormel ;iuf: 
jB = F -+- ^ W-\- PP, wobei E dor in dks Karen eing-etragcne 
Wert, F die mittlere Zeit Fiir Fuliweg" und Bahnfahrt W die 
Wartezeit, F' die mittlere Fahrzeit, P der relative Preis ist. 
Da er nur die Vorortszuge bmiutzt und deshalb alie Schnell- 
und FernzUg-e ausschalten umlS, ist es nur zu billigen, daC er 
die mittlere Fahrzeit nimnit, Weiterhin kommen fiir den Vor- 
ortsverkehr nur Ziige zwischen B Uhr moreens und 12 Uhr 
nachts in Betracbt. Er dividiert also diese 19 Stunden durch 
die Zahl der Ziigfe und zahlt die halbe Warteaeit zur Fahrzeit. 

Die GroGstadtgrenze von Wien zieht er bei der Einstunde:]- 
isochrone. Wie treffend .seine Wall I ist, zeigt die Durchsicht 
der von ihm beigefii^ten Tabcfien. Als weitere Neuheit bring* 
Hassinger die Beaching 1 des Fahrprcises. Vielleicht ist da- 
rt urch der Gelialt der Isochronen zj vurmehren. Wahrend 
aber bisher die Zeit, auch bei Berucksichtigung' der Haufig- 
keit, der einzig ausschlag-gubKiide Faktor war, kommt jetzt 
etwas Fremdes liinzu, und ich indchte deshalb die Frag-e noch 
oEfen lassen, ob dieser Vorschlag auch praktisch durchfiihrbar 
ist, wenn Personen- und Schnellziige, Lin ten verschiedener Ver- 
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waltung'en, Schiffe in die Karte aufgenommen werden. Wahr- 
scheinlich wird dann nur ein Durchschnittspreis verwendet 
werden konnen, z. B. die russischen Bahnen sind durchschnitt- 
lich xmal so teuer als die deutschen, und diesen Wert wird man 
dann bei alien Entfernungen in RuBland in Rechnung 1 setzeti 
mussen. Ubrigfens hat ja auch Ha¥=dn2rer dieseFormel nur zur 
Auffindung der GroISstadtgrcnzc verwendet, wo allerdinps die 
Kosten ein<; grdliere Rolle Kpielen, ids beim sonstijfun Verkshr. 

Dieser ncue Faktor diirfte bei dt:n Kurven meiner K;<rto[i 
fast keine Anderung 1 bedin^en, da wir in Deutschljmd Kin- 
heitstarif haben, nur in Osterreich wiirde wohl eint? gering-e 
Verschiebung - eintreten, wahrend der Postverknhr so £fut wie 
ga.ws, iiusgosc hiil tot wiirde, 

Zu den beiden Karten will ich noch hinzufiig-en, dafi auf 
der eruten 2 Zonen von 40 und 60 Minuten Abstand i^ezog-en 
sind, beide ohne Beriicksichtig-ung' der Verkehrsdichte, und 
dafi auf der zweiten Karte die Grofistadtgrenze gezeichnet ist, 
die im west nt I ich en der RinstLindenisochrone mit Beachtung- 
der Haufig-keit entspricht, docli ist fur den Verlauf der Kurve 
die bebaute Flacfoe der erreichten One und nicht die Rnt- 
feniung - ausschlag-gebend. 

Hndlich mag - noch die Mittciiung Eckerts, dali Siegper 
fiir die Neuauflaye von K, Andreas Geographic des Welt- 
handels eine Isochronenkartr: entwerfen will, allgemeiner Be- 
achtuiig' empfohlen sein. 

Wahrend meine Karte n g-edruckt wurden, machte m ich 
Hi:rr Dr. Rudolph [, Assistant an der deutssehen Universitat 
in Frag 1 , auf eine weitero Isochronenkarte aufmerksam, die 
mir dann Herr Prof. Dr. Sv amber a (Prag - ) in freundlichster 
Weise zur Verfugung stellte; es ist V. Novy: Isochronicka 
niapa Cech Praf^ l!*04. Die Arbeit wird Ende dieses Jahres 
deutsch erschemeu. Leider hat der V«rf«sser seine sunst sehr 
lehrrciche Karte nur bis an die Landesjfrenzen berechnet, 
dadurch kommt der bohmisehe Kessel nicht vollig- zurGeltung-. 
GleiKhzettijjf teilte mir Herr Prof. Dr. Svambera. mit, dali 
eine Isochronenkarte von Osterreichisch-Schlesien und Mahren 
An fang- 1912 orfichemen werde. Der Verfas.ser, HerrV. Toman, 
hat bereits eine Eisenbahiifenienkarte de.s gleichen Gebictes 
(Isochoricka ma pa Moravy aSlezska), die in den Verhandlungen 
der tschechischen Gesellsehaft fiir Erdkunde XYI1 1911 er- 
schienen ist, veroffentlieht. 



